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O setor da aviação civil é de grande importância mundial, uma vez metade da população 
do planeta se utiliza desse meio de transporte, que é considerado rápido e seguro. Deste 
modo é crescente a preocupação deste segmento econômico perante à estrutura dos 
terminais de passageiros. Com o passar dos anos os terminais precisaram de inúmeras 
atualizações operacionais e físicas, contudo alguns aeroportos não sofreram 
modificações para se adequar ao seu crescimento e importância, a exemplo do aeroporto 
de Aracaju. Desta forma o presente trabalho trata da elaboração de uma proposta 
arquitetônica para o terminal de passageiros de Aracaju/SE, com propósito de torná-lo 
adequado e identificado com sua cultura local. Para isso foram feitas pesquisas 
bibliográficas do histórico do setor, estudos de referenciais projetuais e pré-
dimensionamento de terminais de passageiros. Foi realizada ainda uma visita técnica e 
aplicação de questionário no aeroporto atual de Aracaju, a fim de conceber uma proposta 
coerente com sua localização. A proposta objetiva evidenciar as grandes dimensões de 
um projeto deste porte, aliado ao conceito de identidade local. 
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O desejo que o homem tinha de voar, fez com que ao longo da história 
houvessem inúmeras tentativas, desde os tempos mais remotos, na civilização 
grega com Icaro, passando por tentativas prototipadas de Da Vinci, até chegar no 
início do século XX com duas figuras que hoje são consideradas inventores do 
objeto voador mais pesado que ar, Os Irmãos Wright e Santos-Dumont.   
A partir do momento em que o brasileiro Santos-Dumont em 1906 conseguiu 
o feito de planar, com um objeto mais pesado que o ar, o avião “14-BIS”, o rumo da 
sociedade mudaria completamente. Superado a fase da descoberta, surge a fase 
da utilização dos aviões nas duas Guerras Mundiais, a indústria da aviação civil 
evoluiu e deu um grande salto nesses dois intervalos de tempo.  
O fim da segunda Guerra Mundial influenciou diretamente no mercado 
Brasileiro. Foi quando algumas empresas investiram nas aeronaves militares e por 
um preço abaixo do mercado compraram-nas, com isso nascem algumas 
companhias aéreas e se consolidam outras no mercado comercial aéreo brasileiro. 
É fundado o primeiro aeroporto na capital paulista, o Campo de Marte em 
1920.  Após sete anos inicia-se de fato a aviação comercial, com os hidroaviões. 
Neste mesmo ano fundou-se a primeira companhia aérea, situada no Rio Grande 
do Sul, chamada VARIG. Posteriormente surgiu a VASP (viação área de São Paulo) 
iniciando a ponte aérea Rio-São Paulo, de maior movimento no país, (MINISTÉRIO 
DE AVIAÇÃO CIVIL, 2016).  
Desde então, a aviação no país viveu uma fase de organização com criação 
de órgãos responsáveis, que buscaram o desenvolvimento específico desse setor. 
Segundo o Ministério dos Transportes, Portos e Aviação Civil (2016), o Brasil possui 
o segundo maior número de aeroportos do mundo, 2463 precisamente, porém 
somente 65 destes são responsáveis por 98% da movimentação aérea no país. No 
ano de 2016 foram mais de 100 milhões de passageiros no Brasil entre 
embarques/desembarques de voos domésticos e internacionais (INFRAERO, 2016).  
A região nordeste é responsável por 22% da movimentação deste setor, e 
possui 16 aeroportos incluídos nos 65 responsáveis por 98% da circulação aérea. 
Sendo o aeroporto de Salvador o mais movimentado do Nordeste e o terceiro do 
país (INFRAERO, 2016). 
Conforme a SETUR (2012), Sergipe em 2011 teve proporcionalmente 
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metade de sua população circulando no terminal Santa Maria, considerando 
somente o município de Aracaju teve relação de um habitante para cada passageiro, 
ficando à frente de alguns estados nordestinos como: Alagoas, Maranhão e Paraíba 
que possuem voos internacionais por exemplo.  
Com população estimada pelo IBGE em 600 mil habitantes, Aracaju recebeu 
durante o ano de 2014 aproximadamente um milhão e quatrocentos mil passageiros 
aéreos, o que significa um pouco mais que o dobro de seus habitantes. O Aeroporto 
sergipano desde 2011 quando superou a marca de 1 milhão de passageiros, é 
considerado de acordo com a escala da Infraero um aeroporto de médio porte e 
atualmente está preparado para receber somente voos domésticos. 
O terminal Aeroportuário de Aracaju, único do estado, possui uma 
arquitetura pouco atrativa, sem identidade com a cidade, devido ao tempo de 
conclusão, 1998, e a falta de manutenção adequada possui fragilidade na 
infraestrutura física do terminal, precisa de melhorias no lado Ar, pista de pouso e 
decolagem, e hoje seus passageiros não detém um conforto necessário para o uso, 
em relação aos seus mobiliários, conforto térmico e demanda. 
O gráfico abaixo demonstra a movimentação de passageiros dentro do 
terminal desde sua última ampliação em 1998 até 20171. Este revela uma 
movimentação de mais de 14 milhões de passageiros no período e média de quase 
800 mil Pax/anuais. Ratificando que a melhoria da infraestrutura não avançou 













                                               
1 Dados relativos ao ano de 2017 referem-se nas estatísticas entre o período de janeiro a junho. 
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Gráfico 1: Evolução da movimentação dos passageiros no Aeroporto Santa Maria 
 
Fonte: Adaptado de Anuário Infraero 1998-2016.  
 
Diante dos relevantes dados apresentados, reafirma-se a necessidade de 
uma proposta arquitetônica adequada no intuito de proporcionar a modernização do 
terminal aeroportuário de Aracaju após 65 anos de existência. Uma proposta que 
vise dar identidade ao edifício e proporcione aos sergipanos mais um ponto turístico, 
além da sua principal função, transportar.  
De acordo com Andreu (1996 apud ANDRADE, 2007, p. 26) os aeroportos 
são “lugares onde se aprende primeiro sobre outros países e dever-se-ia encontrar 
neles a natureza e a cultura local... e combinar a imagem da tecnologia com a 




O objetivo geral desse trabalho é elaborar uma Proposta Arquitetônica para 
o Terminal de Passageiros do Aeroporto de Aracaju, que se caracterize como cartão 




















O presente trabalho tem como objetivos específicos: 
 
 Estudar um breve histórico da aviação civil brasileira; 
 Estudar as edificações aeroportuárias e seus aspectos inerentes; 
 Estudar metodologias de dimensionamento para edificações 
aeroportuárias; 
 Estudar sistema organizacional, tecnologias e materiais usados nos 
aeroportos brasileiros e mundiais; 
 Entender a demanda do aeroporto de Aracaju; 

































2. QUADRO TEÓRICO 
 
2.1 BREVE HISTÓRICO DA AVIAÇÃO CIVIL 
 
Há pouco mais de um século, um notório brasileiro chamado Alberto Santos 
Dumont inventava um objeto audacioso, mais pesado que o ar, capaz de voar. 
Precisamente no dia 23 de outubro de 1906, o 14-Bis planava no céu parisiense, 
sobre a presença de inúmeras testemunhas e mudava o rumo da história mundial, 
tornando esse dia um marco histórico da aviação. 
Em uma grande parte do mundo, o crédito pela invenção é dado aos 
americanos Orville e Wilbur Wright, que em 1903 com ajuda de uma catapulta e 
trilhos levantaram voo com o Flyer. Contudo se diverge ao evento do 14-bis, em 
1906. Uma vez que teve um número muito reduzido de testemunhas e houve a 
necessidade de dispositivos auxiliares para o Flyer levantar voo. Estes e outros 
acontecimentos contribuem para que se criem diferentes interpretações sobre o 
verdadeiro inventor do objeto voador mais pesado que o ar ou simplesmente avião. 
Sempre uma obsessão da espécie humana, o voo foi cobiçado e estudado 
durante muito tempo por vários inventores cientistas, incluindo Santos-Dumont. 
Esse objeto, que viria a se chamar avião, foi extremamente admirado pela 
humanidade e encantava os grandes pensadores da época, como Le Corbusier 
(1937 apud SALGUEIRO, 2006), em manifesto afirma ser “o símbolo da nova era”, 
que “no céu transporta corações acima das coisas medíocres (...) dando-nos a visão 
dos olhos dos pássaros”, o avião é um presente valioso pois “quando os olhos 
enxergam claramente, o pensamento toma a decisão certa”. 
Durante as guerras mundiais o transporte aéreo foi extremamente 
desenvolvido e utilizado. Na primeira Guerra (1914-1919), milhares de aeronaves 
militares foram construídas e usadas principalmente pela Alemanha, França, EUA e 
Inglaterra (YOUNG; WELLS, 2014). Na segunda Guerra (1939-1945) foi a vez do 
desenvolvimento dos aeroportos, dando um grande salto no patamar da aviação 
civil e mudando o ritmo de crescimento desse setor. Posteriormente países como o 
Brasil se beneficiariam com as “sobras”. Inúmeras aeronaves militares foram 
vendidas por um preço abaixo do mercado para empresas de voos comerciais, 
atuantes e recém-criadas. 
O que realmente impulsionou a aviação brasileira foi a 
disponibilidade de aeronaves de grande porte utilizadas 
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pela força aérea do exército dos Estados Unidos 
durante a Segunda Guerra Mundial e que haviam sido 
colocadas à venda após cessar das hostilidades. 
Abundantes nas diversas bases aéreas que 
pontilhavam a costa do Nordeste, esses aviões foram 
adquiridos a preços razoáveis por diversas empresas 
brasileiras, que então se consolidavam ou iniciavam 
suas atividades. (RIBEIRO, 2002, p. 52) 
 
No Brasil, os primeiros vestígios da formação da aviação surgiram em 1911 
com a fundação do Aeroclube Brasil (Figura 1), escola de formação para pilotos e 
difusora do entusiasmo pela aviação.  
Figura 1: Pátio de aeronaves do Aeroclube do Brasil 
 
Fonte: Aeroclube do Brasil. Disponível em:<http://aeroclubedobrasil.com.br/aeroclube 
/era-campo-dos-afonsos/>. Acesso em 17 mar 2017. 
 
Desde o início do século XX o direcionamento das autoridades 
governamentais estava voltado ao estabelecimento de linhas aéreas comerciais 
para preencher o déficit de comunicação entre regiões metropolitanas existentes no 
Brasil, um país de dimensões continentais (RIBEIRO, 2002). 
O Brasil possui um total de 5507 municípios, e sem o 
transporte aéreo, o país torna-se apenas um imenso 
arquipélago com ilhas isoladas, vivendo em função dos 
seus limites territoriais. São aproximadamente 8,5 
milhões de quilômetros quadrados onde estão inseridos 
estes municípios, ligados por uma malha rodoviária em 
condições ruins, rede ferroviária e navegação de 
cabotagem comprometidas e deficientes. 
No mundo, países continentais com dimensões 
semelhantes são apenas Estados Unidos, Canadá, 
18  
Austrália, China e Rússia. No Brasil, assim como 
nesses países continentais tudo se mostra longe, e a 
única ferramenta eficiente para a sua sustentação 
econômica, integração e desenvolvimento são as asas 
de seus aviões. O transporte aéreo passa a ter uma 
importante estratégia para a coesão nacional, além de 
ser a ponte para a integração continental e mundial de 
qualquer país, especialmente das nações mais isoladas 
ou nas que se faz necessário percorrer grandes 
distâncias. (MOREIRA, 2006, p. 64 apud 
SPARRENBERGER, 2010, p. 17) 
 
O Campo de Marte, fundado em 1920, foi o primeiro aeroporto brasileiro a 
entrar em funcionamento. Anos após um decreto em outubro de 1925 estabeleceu 
a primeira linha aérea comercial, porém a permissão para o início das operações só 
foi dada em março de 1927. A linha regular possuía um itinerário da capital 
pernambucana, Recife, até pelotas no Rio Grande do Sul, tendo escala em cidades 
como Maceió, Salvador, Vitória, Rio de Janeiro, Florianópolis e Porto Alegre. 
(RIBEIRO, 2002)  
O ano de 1927 foi de importantes acontecimentos na aviação brasileira. 
Deu-se início à aviação comercial sob o sistema de hidroaviões, e também fundou 
a primeira companhia aérea, situada no Rio Grande do Sul, a VARIG (MINISTÉRIO 
DE AVIAÇÃO CIVIL, 2016). Além disso, a companhia alemã Sindicato Condor, 
posteriormente Cruzeiro do Sul, recebeu autorização para operar linhas regulares. 
Os primeiros aviões comerciais usavam o mar como pista de pouso, os 
conhecidos modelos anfíbios e/ou hidroaviões (Figura 2) e a preparação para a 
aterrissagem necessitava de grande atenção e destreza da equipe.  
...eram desenrolados alguns metros de fio. O 
radioperador esticava a mão, tocava o fio, sentia o peso 
encostar na água e gritava "Contato!" Era a senha para 
descer o casco da aeronave até a água. À noite, na 
escuridão do mar, muitas vezes descobria-se em que 
altura se estava, quando os faróis de pouso iluminavam 
o salto de um cardume de peixes-voadores. Era preciso 
muito feeling (tato), para aterrissar. Além disso, alguns 
tipos de botes tendiam a saltar seguidas vezes, a partir 
de cada impacto, num movimento semelhante ao dos 








Figura 2: Hidroavião 
 
Fonte: RIBEIRO, 2002. 
 
Devido ao crescimento dessa nova atividade econômica foi criado um órgão 
coordenador e controlador, sobre a responsabilidade do Ministério da Viação e 
Obras em 1931. Era fundado o Departamento de Aeronáutica Civil (DAC). A partir 
deste fato, várias normas começaram a ser criadas para reger e regular a execução 
desse novo serviço no país. Entre elas coordenar as instalações das estações de 
passageiros (Figura 3), que nesta época da aviação brasileira era de 
responsabilidade de cada empresa aérea. 
No período pioneiro da aviação comercial brasileira, 
cada empresa se encarregava da implantação de 
instalações aeroportuárias e elementos de auxílio à 
navegação aérea – a exemplo da estação de 
hidroaviões da Panair do Brasil na ponta do calabouço, 
Rio de Janeiro. No entanto, todas essas atividades 
eram realizadas sob estreita coordenação do então 














Figura 3: Estação de Passageiros da VARIG 
 
Fonte: RIBEIRO, 2002 
 
A consolidação da aviação comercial brasileira se deu a partir da década de 
1940, sob o regimento do recém-criado Ministério da Aeronáutica (1941), que seguiu 
conduzindo a passos largos o desenvolvimento deste setor no país do “pai da 
aviação” Santos-Dumont. Já nos anos 50, devido à precariedade dos outros tipos 
de transporte brasileiro e devido à grande oferta de aeronaves com preços 
reduzidos, a expansão se concretizou e se estabeleceu economicamente no país e 
ocupando um espaço importante no mundo. 
Em 1957, algumas companhias aéreas sumiram devido à complexidade 
desse novo mercado que acabara de surgir e outras encontravam-se em pleno 
crescimento, a exemplo da VARIG, Cruzeiro do Sul, VASP.  
Inicia-se a era das aeronaves a jato, melhorando o tráfego doméstico e o 
atendimento aos usuários. Essa mudança no sistema das aeronaves ocasionou 
uma supressão na malha aérea das empresas e muitas cidades no interior deixaram 
de ser atendidas, forçando uma ação imediata o Ministério Aeronáutico. Surgiu 
então o SITAR (Sistema Integrado de Transporte Aéreo Regional), de onde 
originaram as companhias TAM, Rio do Sul, Nordeste, TABA e VOTEC (RIBEIRO, 
2002). 
Em 1969, cria-se a EMBRAER (Empresa Brasileira Aeronáutica), renomada 
mundialmente na fabricação de aeronaves nos dias atuais. Em 1973, surge a 
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INFRAERO (Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeronáutica), responsável por 
administrar os aeroportos brasileiros e no ano de 2005 a ANAC entra em ação 
substituindo o DAC, com mais independência política e mirando o desenvolvimento.  
Diante dos fatos relatados, percebe-se uma história relativamente curta da 
aviação civil, entretanto exercendo grandes impactos sobre toda a sociedade. O 
advento da aeronave, o objeto mais pesado que o ar poder voar, foi uma das 
invenções mais marcantes para humanidade. Segundo Young e Wells (2014) “o 
crescimento da aviação civil em geral, e dos aeroportos em particular, avançou em 
paralelo com eventos industriais, técnicos, econômicos e sociopolíticos”. Hoje, a 
aviação comercial é o principal facilitador do mercado internacional por sua agilidade 
incomparável em conduzir pessoas e cargas em longas distâncias. 
 
2.1.1    Surgimento da aviação civil em Sergipe 
 
No caso de Sergipe, os primeiros registros datam no ano de 1922, quando 
chega o hidroavião (Figura 4) que pousou nas águas do Rio Sergipe. Segundo 
Souza Junior (2002) “o emocionante primeiro pouso registrado, foi acompanhado 
por toda a população, as escolas liberaram seus alunos e os lojistas fecharam seus 
estabelecimentos”.  
Figura 4: Hidroavião no rio Sergipe 
 
Fonte: SOUZA JUNIOR, 2002 
No ano seguinte, uma esquadria com 4 hidroaviões da marinha possibilitou 
o mesmo show para a população sergipana, que novamente parou para assistir o 
pouso, e os saudou com o bater dos sinos das igrejas de Aracaju e fogueteiros 
lançados dentro da Praça Fausto Cardoso. Em 04 de julho de 1923 saíram de 
salvador, Bahia, com uma tripulação de oficiais da marinha até pousarem nas aguas 
do rio Sergipe e atracarem na ponte do imperador (Figura 5). 
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Figura 5: Hidroaviões atracados na Ponte do Imperador no rio Sergipe 
 
Fonte: INFRAERO, 2008. 
 
Em 1930, duas companhias áreas incluíram Sergipe no roteiro de suas 
escalas: A Panair do Brasil, com dois voos semanais, que passavam pelo litoral 
brasileiro; e a Sindicato Condor, também duas vezes por semana, aterrissava no rio 
Sergipe com seu hidroavião Junkers w-34, com origem sempre de algum estado 
nordestino. Neste mesmo ano, a empresa Panair começou a se estabelecer em 
muitas cidades brasileiras (SOUZA JUNIOR, 2002). “Em Sergipe, a empresa 
construiu um “Pontão” de atracação próximo a ponte do imperador, servindo durante 
muito tempo como terminal flutuante de embarque e desembarque de seus 
passageiros” (SOUZA JUNIOR, 2002, p. 131). 
A primeira pista de pouso (Figura 6) para aviões terrestres em Aracaju foi 
inaugurada em 23 de outubro de 1939, em um terreno doado pelo governo 
sergipano, o “Campo de Anipum” ou “campo de aviação”. A primeira empresa a 







Figura 6: Vista aérea do Campo de Anipum 
 
Fonte: SOUZA JUNIOR, 2002 
O campo de aviação se tornou acanhado e inseguro para as decolagens e 
pousos dos aviões, sendo assim, a partir do ano de 1944, as autoridades estaduais 
e federais começaram a procurar um local adequado para construção de uma nova 
pista, adaptado ao crescente movimento aéreo da capital sergipana (INFRAERO, 
2008). 
No ano de 1952, houve um acidente aéreo que causou a morte de 32 
pessoas, bem próximo da pista de pouso, causando o estopim e acelerando o 
processo de mudança de local da pista. Esta pista (Figura 7) que se tornaria sede 
do futuro aeroclube de Sergipe após melhorias estruturais. 
Figura 7: Sede do atual aeroclube de Sergipe 
 
Fonte: INFRAERO, 2008 
 Nesse mesmo ano, o Ministério da Aeronáutica adquiriu uma grande área 
próxima ao canal Santa Maria, Atalaia velha, para construção de um novo aeroporto 
(SOUZA JUNIOR, 2002). 
O local escolhido para a construção do novo aeroporto, 
entre a barreta, o canal Santa Maria, os morros da 
cidade velha (alusão a São Cristóvão, antiga capital, 
ereta em 1950 e que esteve, por algum tempo, num 
daqueles morros) e o Bacupari, parecia ideal para 
receber a pista, de concreto, desenhada de acordo com 
as exigências da aviação comercial. O governo Federal 
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arcou com os recursos e assim foi feito. (INFRAERO, 
2008) 
 
   O novo aeroporto entrou em operação somente no ano de 1958. A vinda do 
então presidente da república, Juscelino Kubitschek, marcou o início das 
movimentações comerciais. O presidente chegou a bordo de uma aeronave da Real 
companhia aérea, na tarde do dia 18 de janeiro. Foi recepcionado na pequena 
estação de passageiros, construída em 1952, por políticos e autoridades aéreas do 
estado.  
Em 50 anos, o aeroporto de Aracaju, via a praia de 
Atalaia ser transformada num bairro elegante, assistiu 
à urbanização dos terrenos acrescidos de Marinha e 
sua transformação da coroa do meio, acompanhou a 
urbanização de áreas rurais – Robalo, Areia Branca, 
Mosqueiro –, foi cercado de novos bairros e conjuntos 
residenciais com grandes avenidas estruturantes, 
ligando-se ao centro da capital sergipana como foi de 
sua vocação histórica. (INFRAERO, 2008) 
 
 
2.2 TERMINAIS: EDIFICAÇÕES AEROPORTUÁRIAS 
 
O terminal de passageiros é um dos componentes pertencentes ao sistema 
de um Aeroporto. O aeroporto segundo Young et al (2014) “é uma instalação 
complexa de rede de transporte, projetada para atender a aeronaves, passageiros, 
cargas e veículos de superfície. Cada um desses usuários é atendido por diferentes 
componentes do aeroporto”.  Os elementos existentes são diferenciados por duas 
categorias: Lado Ar e Lado Terra. 
O terminal de passageiros (TPS) é a parte física do 
sistema de transporte aéreo, onde acontece a 
transferência de passageiros e bagagens da 
modalidade terrestre para o modal aéreo e vice-versa, 
ou do modal aéreo para ele mesmo, no caso de 
conexões. É um dos pontos de interação entre o 
aeroporto e o passageiro. (MEDEIROS, 2004, p. 06) 
 
O terminal possui sua história interligada ao surgimento da aviação, e com 
pouco mais de cem anos, passou por diferentes fases do setor. A aviação civil 
adaptou-se na busca por soluções para problemas complexos ao longo dos anos. A 
função principal, mas não única, desse edifício é transferir os passageiros e cargas 
do lado Terra para o lado Ar, com conforto e segurança. Ao decorrer do tempo novas 
funções foram designadas, diversificando e assumindo tal importância para 
economia dos aeroportos, na condição das conveniências e facilidades 
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proporcionadas aos passageiros (ANDRADE, 2007). 
O lado Ar é especifico para o movimento de aeronaves e suas operações 
(decolagem e aterrissagem), e são subdivididas em Aeródromo (espaço físico do 
lado ar) e Espaço Aéreo. E o lado Terra do aeroporto é planejado para receber todo 
o movimento de passageiro, carga e veículos, e tem no Terminal o componente 
responsável por absorver todos esses diferentes usuários. A Figura 8 ilustra os dois 
componentes na aérea de um aeroporto típico. 
Figura 8: Fluxograma da Propriedade de um aeroporto 
 
                   Fonte: YOUNG; WELLS 2014. 
Observa-se que o Terminal de Pax integra parte do componente lado terra 
e é composto pelo terminal de Passageiros e cargas, estacionamento de aeronaves 
e veículos e todo programa referentes a esses elementos. 
Entretanto, nem sempre existiram os terminais como se conhece nos dias 
atuais. As primeiras tipologias de instalações, semelhantes, se desenvolveram a 
partir de 1920, com as primeiras operações aéreas de serviço de correio, eram 
pequenos depósitos para abastecimento, manutenção e carga e descarga das 
aeronaves, devido à pouca demanda do setor eram sempre pequenas unidades e 
unitárias (YOUNG; WELLS, 2014, p. 225). No Brasil, com o início da aviação 
comercial, as companhias aéreas eram as responsáveis por essas “estações de 
passageiros”, em sua maioria aquáticas, sob supervisão do DAC. 
Em 1970, com o crescimento e as frequentes mudanças no comportamento 
da aviação, os gestores tiveram que ampliar e modificar as áreas do terminal com o 
26  
sucessivo aumento no tamanho das aeronaves, com mais assentos e mais 
passageiros. Em 1980 surge a ideia de terminais fora do perímetro dos aeroportos, 
para agilizar e modernizar os procedimentos internos evitando maiores 
congestionamentos, surge a ideia do Check-in. 
Como resultado, instalações localizadas a quilômetros 
de distância do aeroporto propriamente dito foram 
introduzidas, nas quais os passageiros podiam 
estacionar seus veículos, fazer seu próprio check-in e 
despachar as bagagens para seus voos, para só então 
pegar um ônibus até o aeroporto. (YOUNG; WELLS, 
2014, p. 237) 
 
   Em franca evolução e modernização, as edificações aeroportuárias hoje 
comandam uma área da economia de grande força e essencial para a sociedade. 
Cada vez mais utilizado, o transporte aéreo se torna o mais adequado para a 
população em viagens de média e longa duração. Em 2015, a aviação civil 
transportou 3,5 bilhões de passageiros, praticamente a metade da população 
mundial teve acesso a esse serviço, levando em conta as 7,4 bilhões de pessoas 
no mundo. Um setor consolidado que prioriza boas instalações físicas nos seus 
terminais e que evoluem juntamente com a aviação. É preciso cada vez mais 
qualidade nas operações aeroportuárias e modernização na parte física do edifício. 
 
2.3 TERMINAIS DE PASSAGEIROS: CONCEITOS OPERACIONAIS 
 
O Terminal de passageiros é uma edificação onde os usuários realizam o 
processo de embarque, desembarque, facilitando a conexão do modal terrestre com 
o modal aéreo, ou seja, o TPS se torna fundamental para o passageiro, pois sua 
relação mais direta é através dessa tipologia de edificação. Todas as percepções 
quanto ao aeroporto, sejam elas relacionadas ao conforto, eficiência e/ou segurança 
do usuário, passam pelas sensações referentes ao componente do terminal. Estas 
experiências, que mudaram a preocupação antes direcionada a parte do sistema de 
pistas e pátios de aeronaves, tornaram os projetos dos terminais aeroportuários mais 
tecnológicos, complexos e importantes para o desenvolvimento crescente do 
transporte aéreo, especialmente no que se refere ao Brasil. 
Segundo Ashford e Wright (1984 apud MEDEIROS, 2004) os terminais podem 
ser classificados por sua distribuição física em Centralizados e Não Centralizados. Os 
edifícios centralizados são aqueles que acumulam toda sua operação e 
processamento aéreo em um único setor e os descentralizados distribuem essas 
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operações em mais de um edifício (ALVES, 2012). A tipologia a ser usada depende 
do operador ou planejador do aeroporto ao criar o partido e os conceitos do projeto.  
O terminal tem função de efetuar as transferências intermodais, do transporte 
terrestre para o aéreo e/ou do aéreo para outro, no caso da conexão dos passageiros, 
contudo possui outros serviços em seus limites administrativos. A edificação está 
associada a diversas prestações de serviço, estas utilizam todas as condições de 
segurança, conforto, funcionalidade do terminal, além de toda demanda do setor. 
Seguindo tal conceito, Feitosa (2000 apud MEDEIROS, 2004), identifica três principais 
funções dos TPS: 
 Processar Passageiros e Bagagens 
 Fornecer condições necessárias para transferências (embarque e 
desembarque) dos passageiros 
 Facilitar a transferência modal do transporte terrestre para o aéreo e 
vice-versa. 
 
Ao planejar um terminal deve atentar-se à sua grande circulação, uma vez que 
um fluxo muito complexo mal planejado causaria sérios problemas operacionais. 
Segundo Horonjeff (1983 apud MEDEIROS, 2004) a circulação dos passageiros de 
chegada e saída devem ser separadas, evitando cruzamentos sempre que possível. 
Os trajetos deverão ser os mais curtos possíveis e devidamente indicados, evitando 
confusões de localização e destino, e as concessões comerciais deverão estar 
locadas de modo que não atrapalhem o fluxo dos usuários. O passageiro deverá 
identificar rapidamente e na menor distância possível, ao chegar no terminal, o balcão 
de apresentação dos documentos, check-in. 
Com relação à circulação das bagagens dos passageiros, sabe-se que está 
altamente conectada com o usuário, e que a ineficiência de um setor causará danos 
no outro, como cita Horonjeff (1983 apud MEDEIROS, 2004, p. 07): 
O arranjo ideal é aquele no qual as bagagens estejam 
liberadas quando os passageiros desembarcados 
vierem buscá-las na área de restituição de bagagens. 
Isso pode ser conseguido pelo transporte rápido e 
simplificado das bagagens, da aeronave até o terminal 
de passageiros. 
 
Em relevância do volume de tráfego do aeroporto, decide-se em projeto a 
quantidade de níveis de circulação. Aumentando concomitantemente com a demanda 
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de passageiros e cargas aéreas. A menor demanda é atendida por um único nível, 
permitindo uma operação mais econômica. Segundo Horonjeff (1983) apud Soares 
(2008, p.18) “Os terminais em dois níveis somente são economicamente justificáveis 
nos aeroportos de grande volume de tráfego, superior a 1 milhão de passageiros por 
ano. ” 
Entre as atividades obrigatórias locadas no interior dos terminais estão: as 
empresas aéreas, escritórios, balcões e guichês, os órgãos federais, como a Polícia 
Federal, ANVISA e Alfândega, as conveniências para os passageiros e a 
administração do aeroporto. No Brasil, a Infraero mantém todo um setor de 
administração e superintendência dentro do terminal (MEDEIROS, 2004). 
A classificação dos terminais sugere ainda outros tipos de conceitos 
operacionais, que não são projeto ou partidos arquitetônicos, mas são altamente 
relacionados entre conceitos operacionais da área do terminal e arquitetura dos 
edifícios que a compõem. De acordo com Andrade (2007), os edifícios e áreas de 
terminais de passageiros que apresentem um mesmo conceito operacional, não 
necessariamente possuirá a mesma arquitetura. Entretanto, deve-se observar 
atentamente a existência de características comuns, nos terminais centralizados, que 
tenham diferentes conceitos e partidos arquitetônicos. Estes destacam-se por grande 
imponência em um volume único ou principal contrastando com os terminais 
descentralizados que diluem e distribuem os impactos em suas edificações, a 
depender da sua configuração física (ANDRADE, 2007). Os conceitos operacionais 
situam-se na correlação profunda entre a função e arquitetura. 
Assim, a qualidade da arquitetura, ao lado da solução a 
ser dada aos aspectos funcionais deve estar presente 
como objetivo essencial na fase inicial do processo de 
planejamento que conduz à definição do conceito 
operacional. Nas fases seguintes desse processo, a 
qualidade da arquitetura, tomada em sentido amplo, 
impõe-se como o objetivo principal a ser alcançado, 
acima de quaisquer outros, tornando-se, 
consequentemente, a referência principal de qualidade 
para todos os demais projetos; o referido fio condutor, na 
definição do foco, para o qual, as soluções de todos os 
aspectos devem convergir. (ANDRADE, 2007, p.97) 
 
Quanto à distribuição física dos terminais, consideram-se em planta baixa suas 
características formais. Encontram-se segundo a FAA (1988 apud MEDEIROS, 2004) 
as seguintes configurações (Figura 9): 
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Figura 9: Conceitos de terminais de passageiros 
 
Fonte: Horonjeff et al, 2010 apud Alves, 2012.  
 Linear (Superior à esquerda); 
 Pier ou Finger (Inferior à esquerda); 
 Satélite (Inferior à direita); 
 Transporter (Superior à direita); 
 Híbrido. 
 
Essas configurações estão relacionadas sempre ao sistema de estacionamento 
das aeronaves e à crescente demanda do trafego aéreo, podendo ainda combinar 
dois ou mais tipos de configurações de terminais de passageiros. 
 
2.3.1 Terminal Linear 
 
Consiste na primeira tipologia usada para os edifícios aeroportuários, com isso 
se tornou o conceito mais encontrado, geralmente em aeroportos de pequeno e médio 
porte, não excludente aos grandes aeroportos.  
É um conceito de terminal com número de aeronaves em operação ao longo 
da sua face, pois todas as aeronaves estão posicionadas frente à fachada do edifício 
(Figura 10). Apresenta em seu processamento pequenas distâncias a serem 
percorridas, da chegada ao terminal até o acesso a aeronave, com aeronaves 
desconectadas do edifício ou podem apresentar pequenas pontes de embarque. Os 
passageiros têm acesso direto por área externa, nos casos que o terminal não possui 





Figura 10: Planta (Esquerda) e Corte (Direita) esquemáticos de um Terminal Linear 
 
Fonte: FAA, 1988 apud MEDEIROS, 2004  
Possui duas formas projetuais, a linear mais simples e a curvilinear. Esta 
última, com as mesmas características, amplia a face do edifício e permite um maior 
número de aeronaves estacionadas em frente à fachada do terminal, e possibilita 
maior facilidade de operação das aeronaves até o momento do voo, pois amplia a 
distância de uma aeronave à outra. São caracterizados por separar os fluxos de 
embarque e desembarque em lados opostos do terminal ou em dois níveis 
diferentes de pavimento, em terminais com demanda de passageiros maior. 
Segundo Andrade (2007) tem entre seus componentes um pavimento superior em 
terraço de observação.  
Este conceito, quando o nível de operação é reduzido, 
parece ideal. O leiaute de um terminal linear deve 
considerar a possível expansão do mesmo para outros 
conceitos. Nos casos de maior movimento os terminais 
lineares tornam-se descentralizados, isto é, passam a 
contar com diversos módulos distintos para embarque e 
desembarque. (ALVES, 2012) 
São exemplos de Terminais Lineares: o Aeroporto de Aracaju (Figura 11) e 
o Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro (Figura 12). 
Figura 11: Vista aérea do Terminal Aeroportuário de Aracaju 
 
Fonte: Infraton, 2013. Disponível em: 
<http://grupominhaterraesergipe.blogspot.com.br/2013/01/foto-reproduzida-do-site-infraton.html>. 
Acesso em 10 abr 2017 
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Figura 12: Vista aérea do Terminal Curvilinear do Aeroporto Galeão-RJ 
 
Fonte: Passageiro de Primeira 2015. Disponível em: 
<http://passageirodeprimeira.com/confira-as-fotos-de-como-ficara-o-aeroporto-do-galeao-no-rio-
apos-as-reformas>. Acesso em 10 abr 2017 
 
2.3.2 Terminal Píer Finger 
É uma solução para aeroportos com grande trafego aéreo, pois a partir do 
conceito píer, amplia o número de aeronaves em operação no aeroporto. O píer é 
uma extremidade linear conectada ao edifício principal, onde as aeronaves estão 
posicionadas ao longo do seu eixo (Figura 13). Os principais formatos dos píers são 
em: I, em Y e em T (FAA, 1988 apud MEDEIROS, 2004). 
Os terminais píers fingers aumentaram proporcionalmente ao crescimento 
dos aeroportos e sua demanda abrigou novas funções, como salas de embarques 
próximos aos portões, cafés e lojas, e também em casos de grandes distâncias 
esteiras horizontais (ANDRADE, 2007). 
 
Figura 13: Planta (Esquerda) e Cortes (Direita) esquemáticos de um Terminal Finger 
 
Fonte: FAA, 1988 
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São exemplos de Terminais Pier Finger: Aeroporto Internacional Dep. Luís 
Eduardo Magalhães/Salvador (Figura 14) e Aeroporto Internacional de São 
Paulo/Guarulhos (Figura 15). 
Figura 14: Vista aérea do Aeroporto de Salvador 
 
Fonte: Portal da Copa 2014. Disponível em: <http://www.copa2014.gov.br>. Acesso em 
10 abr 2017 
 
Figura 15: Vista aérea do Terminal do Aeroporto de Guarulhos-SP 
 
Fonte: Portal Baguete 2013. Disponível em: 






2.3.3 Terminal Satélite 
São caracterizados por constituir um edifício principal conectado a um ou 
mais edifícios secundários através de corredores (Figura 16). Todas as operações 
principais se dão no terminal central. Nos satélites, onde estão localizados os 
portões de embarque, situam-se também salas de pré-embarque, lojas de 
conveniências e facilidades para os passageiros. 
Neste conceito arquitetônico, as aeronaves são 
estacionadas ao redor de uma estrutura isolada do 
edifício principal do aeroporto. Denomina-se satélite, 
uma edificação localizada no pátio e ligada ao terminal 
de passageiros por meio de um conector posicionado 
abaixo, acima ou no mesmo nível do pátio de aeronaves. 
(HART, 1985 apud SOARES, 2008, p.32) 
 
Figura 16: Planta (Esquerda) e Cortes (Direita) esquemáticos de um Terminal Satélite 
 
 
Fonte: FAA, 1988 apud MEDEIROS, 2004 
O Aeroporto Internacional de Brasília (Figura 17) configura-se em um 
exemplo de Terminal Satélite. 
Figura 17: Vista aérea do Aeroporto de Brasília 
 
Fonte: Guia BSB 2014. Disponível em: <http://www.guiabsb.net/11-19/aeroporto-de-
brasilia/>. Acesso em 10 abr 2017 
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2.3.4 Terminal Transporter 
  
No conceito transporter, o estacionamento das 
aeronaves ocorre em posições distantes do edifício 
terminal e o acesso dos passageiros às aeronaves se dá 
através de ônibus ou salas de embarque móveis (mobile 
lounges) portanto, a sala de embarque é móvel, 
inexistindo na edificação do terminal (FAA, 1988). 
(SOARES, 2008, p.31) 
 
Não existem no Brasil aeroportos projetados para uso exclusivo deste 
conceito. Todos os fatores complexos e inconvenientes das aeronaves quanto à 
proximidade, como poluição sonora estão nulas nessa tipologia. Não dispensa a 
sala de pré-embarque na edificação. Como é um sistema exclusivamente caro, por 
necessitar de transporte intermediário, conforme Figura 18, tem sido abandonado 
pelos aeroportos que possuíam tal procedimento. 
Figura 18: Planta (Acima) e Cortes (Abaixo) esquemáticos de um Terminal Transporter 
 
 
Fonte: FAA, 1988 
 
2.3.5 Terminal Híbrido 
Terminal para grandes aeroportos, com dois ou mais terminais de 
passageiros e com configurações de distribuição física diferentes. Conceito que por 
utilizar mais de uma configuração, pondera em suas análises projetuais as 
vantagens e as desvantagens de cada configuração em função do perfil operacional 
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do aeroporto, como demonstra a Tabela 1. 
Tabela 1: Vantagens e desvantagens dos conceitos de TPS 
Conceito Vantagens Desvantagens 
Linear 
Acesso direto do meio fio aos 
portões de embarque. Flexibilidade 
para expansões 
Não permite a utilização comum de 
recursos, pode gerar altos custos 




Possibilidade de expansão em 
pequena escala, melhor controle de 
operações internacionais dentro do 
terminal, atraente custo/benefício de 
implantação 
Maiores distâncias percorridas, falta 
de relação direta entre o meio fio e 
os portões de embarque 
 
Satélite 
Facilidade de manobra das 
aeronaves em torno do satélite. 
Possibilidade de concentração de 
operações internacionais. 
Facilita operação de conexões 
Alto custo de implantação, falta de 
flexibilidade para expansões, 
distâncias percorridas elevadas 
Transporter 
Possibilidade de se "moldar" à 
demanda, reduz o movimento de 
aeronaves no pátio, pode reduzir a 
distância percorrida pelos 
passageiros 
Eleva o tempo dos processos de 
embarque e desembarque de 
passageiros. 
Pode gerar congestionamento de 
veículos no pátio 
Fonte: Adaptado de ALVES, 2012 
 
1.1 COMPONENTES DE UM TERMINAL 
 
Os componentes do TPS são ambientes que executam atividades específicas. 
Relacionados prioritariamente aos setores de embarque e desembarque, e possuem 
duas classificações: componentes operacionais e componentes não-operacionais 
(MEDEIROS, 2004). 
 
 Componentes Operacionais – Atividades essenciais no processo de 
embarque/desembarque, em operações de voos domésticos e/ou 
internacionais 
 
 Componentes não-operacionais – São atividades secundarias destinadas aos 
passageiros e demais usuários do terminal. Setores de conveniências, por 
exemplo. 
A Tabela 2 demonstra a divisão dos principais componentes de um terminal de 
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passageiros, de acordo com sua classificação: 
Tabela 2: Componentes principais do TPS 
COMPONENTES OPERACIONAIS E NÃO OPERACIONAIS 
Classificação Embarque Desembarque 
Operacionais 
Meio-fio de embarque Portão de desembarque 
Saguão de embarque Saúde dos portos* 
Check-in Inspeção fitossanitária* 
Controle de passaportes* Controle de passaportes* 
Vistoria de segurança Alfândega* 
Sala de pré-embarque Saguão de desembarque 
Portão de embarque Meio-fio de desembarque 
Não operacionais 
Lojas Locadora de veículos 
Lanchonetes/restaurantes Reservas de hotéis 




Cambio  Freeshop 
*Componentes exclusivos de aeroportos com operação internacional 
Fonte: Adaptado de Feitosa, 2000 apud MEDEIROS, 2004 
 
 
Existe ainda uma subdivisão, a partir dos componentes operacionais (Figura 19 
e 20), em três tipos básicos, como cita Ashford e Wright (1984 apud MEDEIROS, 
2004). 
 
 Componentes de processamento: São todos os processamentos para que os 
passageiros possam dar seguimento à sua viagem, no caso do embarque, e 
também são os componentes por onde todo pax obrigatoriamente passará para 
ser autorizado no procedimento de desembarque, como check-in, controle de 
passaportes, alfândega. 
 Componentes de espera: São os grandes ambientes de espera, onde os 
passageiros podem aguardar para embarcar ou os usuários à espera de 
desembarques de outros pax, a exemplo do saguão de embarque, sala de pré-
embarque e saguão de desembarque. 
 Componentes de circulação: São os ambientes de passagem do terminal, onde 
todos os tipos de usuários circulam em direção para outros componentes do 
mesmo terminal ou de um terminal diferente, exemplificado pelos corredores, 




Figura 19: Interligações entre Componentes 
 
Fonte:  Alves,2012 
 
Figura 20: Fluxograma Terminal De Passageiros 
 
Fonte: Young, 2014 
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3. ARQUITETURA DE TERMINAIS AEROPORTUÁRIOS 
 
Ao longo do tempo, foram adotadas diversas soluções arquitetônicas à procura 
do melhor ajuste às necessidades do terminal, da aviação civil e do transporte aéreo. 
As soluções que se tornaram mais comuns, iniciaram a servir como um patrimônio 
técnico e como um manual na concepção de tais projetos arquitetônicos para os 
aeroportos (MANTOVANI, 2011). Devido à complexa concepção, os aeroportos são 
uma tipologia de projetos desafiantes para seus projetistas e planejadores. São de 
natureza com extrema funcionalidade, e necessitam o domínio de suas questões para 
que se possa desenvolvê-lo (AMANDIO, 2016). 
 
Quando se trata de arquitetura de terminais temos em 
foco questões como a funcionalidade, a forma e a 
relação de identidade e lugar. (AMANDIO, 2016, p.44)  
 
O terminal de passageiros é o centro do sistema de um 
aeroporto e sua forma reflete a escala e a tecnologia 
desta crescente indústria. “É uma cidade em miniatura 
que reflete os valores e as aspirações da sociedade 
como um todo”. (EDWARDS, 1997, p. 6 apud 
MANTOVANI, 2011, p.24) 
 
As construções do sítio aeroportuário se caracterizam pelo número de 
mudanças que sofrem no decorrer do tempo. Adaptações através de reformas ou 
ampliações, tentando acompanhar o crescimento das novas tecnologias, novas 
funcionalidades e novas exigências do mercado impositivas. As modificações são 
provenientes, geralmente, do crescimento da cidade, em que o complexo está 
localizado, com o consequente aumento no número de usuários necessitando a 
adequação do seu espaço físico acomodando as novas exigências. 
A crescente inserção de novas funções nos terminais vem tornando-os ainda 
mais complexos. A eficiência técnica e funcional do aeroporto anteriormente medida 
pela qualidade e rapidez do processamento de seus componentes, como 
transferência de passageiros, bagagens e cargas, fluxos bem definidos evitando ao 
máximo os cruzamentos, menor taxa de atrasos e cancelamentos dos voos, ganharam 
outro índice de suma importância. O serviço e o comércio estão em maior número 
dentro dos aeroportos ao longo dos anos, inserido desde a concepção no programa 
de necessidades, pois demandam espaços cada vez maiores e trazem uma maior 
rentabilidade para o sistema aéreo. Novos usos como o do setor hoteleiro estão cada 
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vez mais se beneficiando das instalações dos terminais e propiciando maior conforto 
aos usuários (MANTOVANI, 2011). 
Segundo Andrade (2007) os terminais possuem características físicas e 
funcionais específicas e destaca os três principais aspectos: flexibilidade, dupla 
interface entre os lados Ar e Terra e sua dimensão enorme. 
 A flexibilidade deve ser levada em consideração referente às modificações que 
normalmente acontecem nos edifícios aeroportuários com o passar dos anos. 
É preciso desde a concepção projetual prever uma estrutura flexível e que 
permita tais reformas e/ou acréscimos. 
 A dupla interface dos terminais em que se encontram sempre encaixados entre 
os sistemas viário e aeroviários. É importante observar que a arquitetura do 
terminal não deve ser encoberta pelos sistemas, seja através de grandes 
aeronaves no lado ar, atrapalhando a visão do todo ou através de edifícios 
garagem com uma arquitetura pouco agradável. 
 As grandes dimensões assumidas pelas edificações aeroportuárias devem 
constar tanto na parte externa, quanto na parte interna. Por atender grandes 
aeronaves e fluxo de milhões de pessoas por ano esses ambientes devem ser 
legíveis e fluidos. 
 
 
3.1 IDENTIDADE E LUGAR 
 
A identidade na arquitetura é um assunto recorrente e muito discutido tanto 
pelos arquitetos atuais, como os de outras épocas. Do movimento moderno à pós-
modernidade existem diferentes sentidos e conceitos para o termo identidade na 
arquitetura (ANDRADE, 2007). 
No Movimento Moderno, a negação do passado e a 
crença inabalável nas possibilidades da indústria em 
resolver os problemas sociais, através de uma 
arquitetura e um urbanismo inteiramente novos, eram 
postulados que tendiam à difusão de soluções 
universais, homogêneas. Essas soluções não 
consideravam as diferenças, ou mesmo, as identidades 
de diferentes povos e regiões; eram destinadas a um 
homem idealizado, igual em todas as partes do mundo, 
em todas as sociedades, independentemente dos 
respectivos graus de desenvolvimento. (ANDRADE, 
2007, p. 160) 
 
Segundo um dos sentidos do Aurélio, Identidade “é a qualidade de idêntico”, 
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“de perfeitamente igual ou, por extensão, de semelhante, de análogo”. 
A identidade na arquitetura se associa com frequência à cultura e história dos 
respectivos locais, nas construções e demais intervenções arquitetônicas, num âmbito 
macro, países ou regiões, e no âmbito micro. 
A arquitetura com identidade decorreria, então, da 
utilização de soluções e ou formas arquitetônicas com 
base na tradição, no uso de materiais de construção 
locais, na adequação ao clima e à paisagem, etc., em 
oposição a soluções arquitetônicas calcadas em 
estereótipos universais, sem nenhum vínculo com esses 
aspectos que dizem especificamente respeito ao local. 
(ANDRADE, 2007, p. 161) 
 
 Porém, não se restringe somente à vernacularidade, identidade pode ser 
criada, a exemplo do ilustre arquiteto brasileiro Oscar Niemeyer, com seus projetos 
cheios de curva, na cor branca, com características muito reconhecíveis. Do macro ao 
micro existem diferentes conceitos do que seria identidade: num local restrito a 
identidade se relaciona com aspectos mais sutis da arquitetura e paisagem local, 
entorno imediato e as relações com a vizinhança, evidenciando um sentido de lugar 
que é expresso pela arquitetura (ANDRADE, 2007). 
Da mesma maneira que o conceito de Identidade comporta muitas variações e 
interpretações diferentes, o conceito de Lugar não se difere.  
Na segunda metade do século XX, as noções de lugar 
passaram a ocupar uma posição central nas disciplinas 
relacionadas com a arquitetura, que se traduziram em 
noções como: contexto, genius loci, sentido de lugar, e 
em teorias de arquitetura tais noções como 
Vernacularismo, Regionalismo, Regionalismo Crítico e, 
como foi visto, Modernidade Apropriada. Lugar, entre 
outros significados, é definido como “espaço ocupado”, 
“sítio”, “espaço próprio para determinado fim”; 
“ambiente”; “localidade”. Da mesma forma, Houaiss 
define lugar como “parte do espaço que alguém ou algo 
ocupa ou poderia ocupar”. (ANDRADE, 2007, p.169-
170) 
 
Nos últimos anos, houve uma tendência de mudança muito grande na maneira 
de projetar terminais aeroportuários. Evitando não modificar toda a topografia e 
vegetação existente dentro do sitio aeroportuário através de terraplanagens 
agressivas. E também não replicando modelos padrões das instalações, mobiliários e 
ambientes, o que traria a sensação do não-lugar, onde tudo aquilo é replicado em 
várias partes do mundo (ANDRADE, 2007). 
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Arquitetos de importantes terminais aeroportuários mais 
recentes afirmam ter colocado, entre os principais 
objetivos pretendidos nos seus projetos, o de 
proporcionar um sentido de lugar, ao lado dos de 
proporcionar capacidade e eficiência operacional e 
atender a outros requisitos. 
No caso do aeroporto de Kuala Lumpur, partiu do 
governo local a exigência de um ambiente estético de 
excelente qualidade, com uma forte identidade malaia, 
de modo que os visitantes pudessem ter uma primeira 
impressão positiva da Malásia. (ANDRADE, 2007, 
p.191) 
 
A intenção atual de projetar terminais que proporcionem um sentido de lugar 
aos passageiros e demais usuários é, ou deveria ser, tema recorrente dos principais 
escritórios de arquitetura especializados. Existem diferentes maneiras de oferecer 
essa sensação ao público, desde formas que representem a arquitetura do país, 
estado ou cidade, até a utilização de elementos naturais do local. Há ainda a 
possibilidade de usar o próprio conceito e partido arquitetônico para trazer uma 
arquitetura com forte identidade, única e memorável, pois é com essa impressão que 
o visitante ficará ao ter o primeiro contato com seu destino, sendo ele o país, a região 
ou a cidade (MANTOVANI, 2011). 
É natural e desejável que estes atos de começo e final 
de viagem ocorram em um cenário de forte identidade e 
capaz de marcar essa diferença e associa-los aos 
respectivos locais de origem e destino e suas 
lembranças e expectativas. Para os passageiros, o que 
importa não é a repetição de formulas ou os espaços 
idênticos ou semelhantes aplicados a qualquer terminal. 
[...]. O que proporcionam eficiência e bem estar aos 
passageiros é a legibilidade que expressa logica da 
função. Assim este fato assume uma grande importância 
dentro da questão de identidade e lugar, confiando 
familiaridade aos usuários em terminais conhecidos, 
pouco conhecidos ou nunca antes visitados. 




3.2 REFERENCIAIS PROJETUAIS: ESTUDO DE CASO 
 
3.2.1 Aeroporto Marrakesh Menara 
 
A ampliação do aeroporto de Marrakech Menara (Figura 21), realizada em 
2008, possui como um dos seus principais objetivos dar um caráter contemporâneo 
e moderno à arquitetura do terminal aeroportuário, preservando a tradição 
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marroquina. Evidenciando as ideias de Identidade e Lugar, discutidas no tópico 3.1 
do presente trabalho. 
A ideia do escritório E2A Architecture, responsável por desenvolver a 
extensão do novo terminal, era de criar um espaço funcional, amigável e seguro. 
Com uma área construída de 15300m², dispostas em 183 metros de comprimento, 
a ampliação do aeroporto chega a ter mais de 15 metros de altura em seu ponto 
mais alto (MWANGI, 2015). 
Figura 21: Aeroporto de Marrakech Menara 
 
Fonte: Archi Datum, 2015 
 
Através da implementação de uma arquitetura contemporânea, usando 
materiais e técnicas tradicionais e atuais, foram incorporados espaços como cafés, 
um pequeno souk (mercado árabe), elemento característico do país, onde são 
vendidos artesanatos locais. O complexo aeroportuário é composto por dois 
terminais de pax, estacionamento para 360 veículos e serviços que incluem um 
centro médico e uma capela. Um dos terminais realiza os voos internacionais, 
especialmente para a Europa, enquanto o outro realiza os voos domésticos, 
facilitando o planejando do fluxo e evitando cruzamentos entre os mesmos. 
O escritório que idealizou o projeto desenvolveu uma extensão que 
apresenta um espaço onde a luz entra, filtrada pelos arabescos que cobrem as 
janelas e enriquece o contato visual entre o interior e o exterior, conforme Figura 22. 
Trata-se de um exemplo em como a arquitetura representativa do povo marroquino 
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consegue se adaptar à arquitetura contemporânea e a tipologia dos terminais 
aeroportuários, sem aplicação de “réplicas” e concebendo um sentido de lugar. Essa 
estrutura oferece um jogo de luz e sombra em cada hora do dia, dando ao novo 
terminal uma iluminação particular. 
Figura 22: Espaço interno do terminal de passageiros 
 
Fonte: Archi Datum, 2015 
 
A fachada do conjunto é constituída por formas de diamantes e triângulos, 
que também fazem referência ao elemento característico dos países árabes, o 
muxarabi. Estão localizados acima das portas dianteiras medindo 12mx6m. Estes 
são revestidos com alumínio branco, preenchidos com um vidro que possui motivos 
islâmicos ornamentais impressos. Os pisos são feitos de granito e as colunas 
interiores são revestidas com placas de gesso e, em alguns casos, com madeira 
(MWANGI, 2015). As áreas de descanso do aeroporto possuem sofás e poltronas 
feitos com tecidos típicos da região do Marrocos. 
A estrutura do telhado é metálica (Figura 23) e, no acesso principal do 
Terminal Aeroportuário, há uma marquise com aproximadamente 24 metros de 
balanço (Figura 24). A cobertura possui 72 pirâmides fotovoltaicas, além de algumas 
placas posicionadas, que imitam os desenhos de mosaicos encontrados na 




Figura 23: Perspectiva estrutural do aeroporto 
 
Fonte: Archi Datum, 2015 
 
Figura 24: Acesso principal 
 
Fonte: Archi Datum, 2015 
 
 
3.2.2 Aeroporto de Florianópolis 
 
O projeto (Figura 25 e 28) de Mario Biselli e Guilherme Motta, vencedores 
do concurso realizado pela Infraero em 2004, possui um pavimento de acesso 
restrito, exclusivo da Infraero, e dois pavimentos destinados aos usuários, que 
compreende o térreo e um mezanino. Sua distribuição física é classificada como 
terminal Linear, conforme Figura 26, uma tipologia ideal para aeroportos de médio 
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porte, como o terminal de Aracaju. 
Figura 25: Acesso principal 
 
Fonte: Galeria da Arquitetura, 2004 
 
Figura 26: Terminal Linear com pontes de embarque 
 
Fonte: Galeria da Arquitetura, 2004 
 
O térreo possui componentes como guichês para check-in e venda de 
passagens aéreas, escritórios das companhias, salas para autoridades e órgãos 
públicos, além da área de desembarque com Freeshop. O mezanino (Figura 27) 
possui componentes não operacionais como praça de alimentação, ilhas e salas 
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comerciais e um terraço panorâmico, e inclui salas de embarque. 
 
Figura 27: Circulação de passageiros 
 
Fonte: Galeria da Arquitetura, 2004 
 
 
O projeto de ampliação do atual aeroporto Hercílio Luz de Florianópolis, com 
área estimada em 27mil m², consiste em um edifício dividido em três pavimentos, 
com fluxos definidos distintos para cada um deles. O complexo aeroportuário 
abrigará o TPS, pátio de aeronaves, novas pistas e salas de apoio para o aeroporto, 
foi planejado para receber 2,7 milhões de passageiros por ano. A estrutura metálica 
da fachada possui aberturas que permitem que a luz natural penetre nos espaços 








 Figura 28: Meio fio do aeroporto 
 
Fonte: Galeria da Arquitetura, 2004 
Um aeroporto completamente adaptado à pequena ilha de Florianópolis, 
verticalizado, essa tipologia comumente se utiliza de dois pavimentos, e eficiente 















4. ARACAJU E O AEROPORTO SANTA MARIA 
4.1 O SURGIMENTO DO TERMINAL AEROPORTUÁRIO NA CAPITAL 
SERGIPANA 
A história do estado de Sergipe e de sua capital, Aracaju, demonstra em 
sua linha evolutiva, passagem por inúmeras mudanças, sejam elas no âmbito 
político, quando Sergipe muda a capital, de São Cristóvão para Aracaju, a terra dos 
“cajueiros e dos papagaios”.2 Seja no âmbito urbano, iniciando seu traçado com a 
tipologia do “tabuleiro de xadrez”3 e/ou seja no âmbito econômico, com o grande 
crescimento comercial e industrial local e com a exploração dos recursos naturais 
como gás natural e o petróleo. No efeito da mudança econômica e com a chegada 
da Petrobras, no interior e no litoral do estado, aliado ao surgimento do Aeroporto 
em 1952, o sergipano eleva sua renda per capta e seu padrão de vida, favorecendo 
o crescimento do setor aéreo em Aracaju.  
 
O Santa Maria surgiu numa década marcada pela 
expansão econômica do Estado. Além da chegada da 
Petrobrás com o descobrimento de petróleo no subsolo 
de Carmópolis e outros municípios e posteriormente no 
litoral sergipano, a renda per capta da população 
crescia rapidamente e o padrão de vida também. O 
aumento do padrão de vida sergipano, forçou as 
empresas a melhorarem cada vez mais seus serviços e 
favoreceu o aparecimento de novos voos ligando 
Aracaju aos principais destinos do pais [...]. (SOUZA 
JUNIOR, 2002, p. 135) 
 
 
    A chegada do Aeroporto Santa Maria em 1952, localizado (Figura 29) no 
centro sul do estado foi crucial para expansão urbana desta área, em especifico, e 
para o desenvolvimento dos bairros em seu entorno, a exemplo do Bairro Atalaia. 
Em consequência desse novo equipamento numa área predominantemente vazia, 
e da construção da vila militar aeronáutica, primeira ocupação planejada, surgiu o 
Bairro Aeroporto. 
 
                                               
2 O topônimo "Aracaju" deriva da expressão indígena "arákaîu", que em tupi-guarani significa 
"cajueiro dos papagaios". O elemento "ará" significa "Papagaio" e "akaîu", "fruto do cajueiro". Fonte: 
http://www.achetudoeregiao.com.br/se/aracaju/localizacao.htm 
3 O engenheiro Sebastião Pirro projetou no centro da cidade inúmeras quadras com dimensões 
105x105m dispostas em formato de tabuleiro de xadrez. 
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Figura 29: Localização do Bairro Aeroporto 
 
Fonte: Adaptado de Prefeitura Municipal de Aracaju.  
 
O bairro inicialmente chamado de Tabua e Tiririca, possui uma área de 567 
hectares, o que contabiliza 6,8% do total da área da cidade de Aracaju. A 
valorização dos terrenos desta área se deu a partir da melhoria da rodovia dos 
Náufragos, que facilitou o surgimento de Loteamento e conjuntos Habitacionais 
financiados por programas do governo federal como a COHAB e o INOCOOP. 
O conjunto Santa Tereza e o próprio Bairro Aeroporto, 
são totalmente influenciados, visto que seus 
surgimentos e crescimento estão diretamente ligados 
ao desenvolver do complexo aeroportuário. Além da 
influência histórica, vê-se que economicamente e 
socialmente estas localidades estão vinculadas ao 
Aeroporto, tendo em vista, a empregabilidade dos 
moradores da região no terminal, a circulação 
monetária, crescimento do trafego de pessoas e 
veículos, além de problemas com a poluição, 
principalmente sonora. (SOUZA JUNIOR, 2002, p. 80) 
   
O aeroporto é predominantemente configurado como o maior e principal 
serviço do bairro, já que o estado conta somente com esse aeródromo. A população 
é obrigada a se deslocar para viagens aéreas, ou ainda, para a emissão de 
passaportes junto à polícia federal, que se localiza unicamente nos limites do 
terminal, atividades somente exercidas neste local. 
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Os limites administrativos do Bairro constituem-se em vias importantes (Figura 
30) para a capital, sendo duas delas arteriais, a mais importante na escala de vias 
numa cidade. Para acesso ao Aeroporto e ao Bairro homônimo as vias foram são: 
as Avenidas Beira Mar, Heráclito Rollemberg e Alexandre Alcino, conectando o 
tráfego diretamente nas Avenidas Melício Machado, Silvério Leite Fontes, Senador 
Júlio Cesar Leita e Rota de Fuga, malha viária de acesso ao Aeroporto Santa Maria. 
Figura 30: Mapa de vias do Bairro Aeroporto 
  
Fonte: Adaptado de Prefeitura Municipal de Aracaju.  
 
Ainda em processo e urbanização, o território do Bairro Aeroporto possui 
amplas áreas vazias (Figura 31) e constitui choques de realidade urbana e rural 
num mesmo local, sendo composto por uma predominância de residências 
unifamiliares, o que resulta em um gabarito de altura horizontal (Figura 32). Esta 
prevalência ocorre também em relação ao cone aéreo do aeroporto, que não 




Figura 31: Mapa de Cheios e Vazios 
  
Fonte: Adaptado de Prefeitura Municipal de Aracaju 
 
Figura 32: Mapa de Alturas 
  
Fonte: Adaptado de Prefeitura Municipal de Aracaju 
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Inúmeras transformações e acontecimentos surgiram refletindo no cotidiano 
do Bairro, da Cidade e do Estado. O desenvolvimento continuará a trazer mudanças 
em Sergipe, principalmente quanto ao fator econômico, oriundo do crescimento e 
surgimento das grandes indústrias, comércio e desenvolvimento turístico (SOUZA 
JUNIOR, 2002).  
A indústria do turismo, um dos principais mercados 
prestadores de serviço, alia seu desenvolvimento a 
todas as características das cidades: sua cultura, 
economia, politica, sociedade. A modernização dos 
Aeroportos por todo o Brasil incorpora a grande 
importância dada ao turismo, a de principal porta de 
entrada e saída das cidades e assume seu papel como 
equipamento urbano. Os Aeroportos por todo o país 
criam laços de inter-relacionamento com as cidades e 
o turismo. (SOUZA JUNIOR, 2002, p. 76) 
 
Sabe-se que o TPS é o causador da primeira e última impressão do 
passageiro para com a cidade visitada, e que é necessária a evolução do terminal 
juntamente com o crescimento da demanda desse equipamento urbano. Os 
investimentos recentes em estruturas aeroportuárias feito pelo governo federal 
ressaltam a importância de um novo projeto para Terminal de Pax em Aracaju que 
tenha identidade e que demonstre o porte da capital sergipana perante seus 
visitantes, além de ser um instrumento de expansão do município e do estado 
econômica e socialmente. 
 
4.2 EVOLUÇÃO DO TERMINAL DE PASSAGEIROS DO AEROPORTO DE 
ARACAJU 
 
Ao longo do tempo o terminal aeroportuário de Aracaju sofreu mudanças 
relevantes em sua estrutura física e administrativa. As mudanças são diretamente 
atribuídas à demanda da movimentação de passageiros, aeronaves e cargas em 
determinado momento. Segundo Horonjeff (1966), as dimensões dos terminais 
variam de acordo com o volume de trafego aéreo previsto, com isso é habitual que 
essa tipologia de edificação sofra alterações no decorrer de sua existência. O caso 
do terminal aracajuano não difere dessa realidade.  
O início dessa trajetória evolutiva no aeroporto sergipano se deu no ano de 
1952, quando ocorreu a mudança do Campo de Aviação/Anipum para o Santa 
Maria, em decorrência do acidente aéreo neste mesmo ano. O Ministério da 
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Aeronáutica adquiriu o grande sitio aeroportuário e construiu uma pequena estação 
de passageiros e uma pista, em concreto, para pousos e decolagens com 1.200 
metros de comprimento, e inaugurando-a com o pouso de um bimotor da FAB (Força 
Aérea Brasileira) (INFRAERO, 2017). 
Segundo Souza Junior (2002) apesar da inauguração em 1952, somente no 
ano de 1958 as companhias aéreas começaram a operar no novo aeroporto, após 
a execução de uma via de acesso ao terminal do aeroporto (Figura 33) e após a 
vinda do presidente Juscelino Kubitschek para a inauguração formal. 
 
Figura 33: Terminal do Aeroporto de Aracaju  
 
Fonte: Aracaju Saudade, 2014. Disponível em: 
<http://aracajusaudade.blogspot.com.br/2014/11/o-velho-aeroporto-de-aracaju-anos-70.html>. 
Acesso em 12 abr 2017 
 
Em 1961, três anos após o início de sua operacionalização, iniciam-se as 
obras para a primeira ampliação da pista de pouso/decolagem e do terminal de 
passageiros do aeroporto (Figura 34).  No ano seguinte o então governador do 
Estado inaugurava as novas instalações do Terminal, com novo pátio para 
aeronaves, áreas administrativas da FAB e do DAC, novo estacionamento de 
veículos, salas de embarques e desembarques, além da nova pista com 1500m de 
extensão (SOUZA JUNIOR, 2002). 
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Figura 34: Primeira reforma do Terminal de Passageiros 
 
Fonte: Aracaju Saudade, 2014. Disponível em: 
<http://aracajusaudade.blogspot.com.br/2014/11/o-velho-aeroporto-de-aracaju-anos-70.html>. 
Acesso em 12 abr 2017 
 
Durante a década de 1960 muitas companhias aéreas se retiraram do 
mercado ou se fundiram, motivadas pela grande concorrência existente na época. 
O país registrava alto índice de voos domésticos e internacionais, para 265 cidades 
brasileiras e 27 países. Esse ritmo de mudança interferiu nos números de 
companhias operantes no aeroporto Santa Maria, caindo de setes empresas para 
quatro resistentes e fortalecidas companhias: Varig, Cruzeiro do Sul, Vasp e Sadia 
(SOUZA JUNIOR, 2002). 
Na década de 1970 aconteceram diversas melhorias, técnicas e estruturais, 
referentes à evolução do aeroporto de Aracaju. Com a capital num bom momento 
de desenvolvimento, estabilizada economicamente, segurança e infraestrutura, o 
que acabou favorecendo para o crescimento do setor aéreo do estado. Em 1972 
houve a transferência operacional do sistema de controle do tráfego aéreo, as 
estações radiotelegráficas foram substituídas pelo sistema CPV (Controle de 
Proteção de Voo) recém-criado pela FAB, além da criação do setor de CAV 
(Controle de Aproximação de voo). 
Em 1975, muda-se a administração com a saída do DAC, passando a 
incorporar aos aeroportos administrados pela Infraero. Com isso novas mudanças 
chegaram já no ano seguinte, quando a Infraero decide construir um novo TECA 
(terminal de cargas), de uma série de vinte e três terminais de carga construídos 
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nos aeroportos brasileiros, a fim de atender o crescente mercado de cargas aéreas. 
Inaugura-se em 1978 a seção contra incêndio do corpo de bombeiros dentro do sitio 
aeroportuário. Neste mesmo ano é concluída a ampliação em mais 200 metros da 
pista, chegando a 1700m. Ocorrem também melhorias no lado ar do terminal: 
ampliação do pátio de manobras das aeronaves e melhoria nos helipontos. Na 
década de 1970, a Infraero continua com as mudanças estruturais do aeroporto e 
constrói sua própria sede administrativa em um edifício externo ao TPS 
(INFRAERO, 2017). 
 
Dos anos de 1979 a 1984, o aeroporto passa por uma 
considerável reforma, visto que o saguão principal, com 
a saída da Infraero para um prédio da área externa, 
ganha bastante espaço, passava a contar com banca 
de revista, lojas, agencia bancaria, posto telefônico e 
de informações turísticas, além de aumentar os 
espaços de circulação. (SOUZA JUNIOR, 2002, p. 136) 
 
Nos anos de 1983 e 1984 o Aeroporto Santa Maria, passa por uma grande 
reforma de ampliação no seu terminal (Figura 35), triplicando o seu tamanho de 
600m² para 1800². Um novo projeto foi executado como novas salas de embarque 
e desembarque, além de esteiras de bagagens trazendo mais conforto para os 
usuários do TPS. No ano de 1992, oito após a relevante ampliação do terminal, 
decide-se através de conversas entre a Infraero, Min. Da Aeronáutica e Governo do 
estado, sobre uma nova ampliação da pista em 500 metros. Esta foi inaugurada no 
ano seguinte passando a ter 2200 metros de extensão, possibilitando o acesso de 
aeronaves maiores no aeroporto e assim crescendo a demanda (INFRAERO, 2017). 
   
O Governo assumiu o desmonte do morro de Santa 
Maria, o impedimento maior para a execução da obra. 
Com este problema resolvido, a Infraero pode investir 
na duplicação da avenida de acesso ao aeroporto, em 
um novo estacionamento e na construção de um 
edifício anexo para o terminal de passageiros dos voos 
internacionais. (INFRAERO, 2002 apud SOUZA 









Figura 35: Segunda reforma do Terminal de Passageiros 
 
Fonte: Aracaju Saudade, 2014. Disponível em: 
<http://aracajusaudade.blogspot.com.br/2014/11/o-velho-aeroporto-de-aracaju-anos-70.html>. 
Acesso em 12 abr 2017 
 
 
Em 1998, inaugura-se um novo terminal de passageiros, este com mais de 
10.000m², divididos em dois pavimentos. Terminal que os aracajuanos estão 
habituados nos dias atuais, com uma nova fachada, ambientes climatizados, 
projetado para receber voos internacionais e para atender a demanda de um milhão 
de pax/ano.  
Graças novamente a entendimentos com o Governo do 
Estado, em setembro de 1998 inaugura o novo 
complexo aeroportuário de Aracaju, com 10.600m², 
dois pavimentos com capacidade para atender 1 milhão 
de passageiros/ano, dotado de 16 balcões de check-in 
automatizados, esteiras de bagagens automáticas, 
balanças eletrônicas, detectores de metais, quatro 
salas de embarque/desembarque doméstico e 
internacional climatizadas, elevadores, sala Vip, vinte e 
oito espaços para lojas comerciais, espaço cultural, 
praça de alimentação com terraço panorâmico 
totalmente climatizada, área destinada a 
administração, salas para instalação da polícia federal 
e alfandega, além de estacionamento com trezentas 





Com sua última reforma no ano 1998 (Figura 36) o TPS possui algumas 
problemáticas relacionadas ao conforto dos seus usuários, segurança das 
aeronaves, tamanho do pátio e demanda de passageiros. Segundo estatísticas da 
Infraero, em 1998 pouco menos de 300 mil passageiros passaram pela capital, e no 
ano de 2014, seu recorde a capital sergipana recebeu 1.377.535 PAX. Evidenciando 
que o terminal não evoluiu de acordo com o número de seus frequentadores. 
 
Figura 36: Atual Terminal de Passageiros após sua terceira reforma  
 
 
Chegando o ano de 2013, depois de análises da Infraero juntamente com 
os Governos do Estado e Federal, é aprovada mais uma reforma no terminal 
aeroportuário, com uma proposta de ampliar a pista dos seus atuais 2200 metros 
para 2780 metros de comprimento, além de triplicar o tamanho do TPS, projeto 
estimado no valor próximo de 400 milhões de reais. As obras, que foram iniciadas 
nesse mesmo ano, encontram-se paradas por falta de verba.   
Verificam-se na evolução do terminal aeroportuário de Aracaju alterações 
pontuais em sua estrutura física, tanto na parte do lado ar, pista de 
pouso/decolagem, quanto na parte do lado terra, Terminal de Passageiros. No lado 
ar houve quatro importantes ampliações, acompanhando o crescimento do setor da 
aviação comercial e da modernização das aeronaves, cada vez maiores. O lado 
terra, anos depois de cada reforma da pista, também recebeu ampliação para se 
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adequar à demanda e exigências da aviação comercial brasileira, como elucida a 
Tabela 3. 
Tabela 3: Principais reformas do TPS sergipano 







4.3  VISITA AO AEROPORTO DE ARACAJU 
 
No dia 03 de julho de 2017, foi realizada uma visita técnica ao Terminal de 
Passageiros de Aracaju com o intuito de entender melhor como se organizam os 
espaços, os fluxos e quais as necessidades e obrigatoriedades relativas ao 
funcionamento de um aeroporto. A visita ocorreu no turno da manhã, sob a supervisão 
e orientação do Engenheiro da Infraero, Carlos Augusto Pedrosa. O percurso 
realizado permitiu ter acesso a espaços frequentados pelo público em geral, locais 
destinados somente aos passageiros e ambientes restritos a funcionários e pessoas 
autorizadas. 
O primeiro ambiente que se tem contato ao entrar no terminal de passageiros 
é o saguão de embarque/desembarque, onde é possível realizar check-ins, comprar 
passagens aéreas e souvenires e alugar carros de passeio. Este local, quando vazio 
(Figura 37), não parece apresentar problemas de funcionamento ou de fluxo. Contudo, 
basta que apenas um ou dois voos realizem seu procedimento de check-in e despacho 
de bagagens ao mesmo tempo para que o saguão se torne extremamente cheio e 
prejudique os fluxos passageiros, funcionários e outros transeuntes no local (Figura 
38). 
                                               
4 Ampliação ainda em fase de finalização das obras 














Durante a visita, foi possível ter acesso ao pátio de aeronaves (Figura 39) e, 
para ingressar neste local, se faz necessário passar por uma sala com raio x, deste 
modo é possível garantir a segurança do lado ar. Uma vez no pátio, é possível ver o 
lado posterior correspondente às companhias aeronáuticas que recebem as bagagens 
despachadas ainda no saguão de embarque/desembarque (Figura 40). Atualmente 
TPS de Aracaju não possui raio x na esteira do despacho de bagagens, o que 
compromete a segurança do terminal, visto que não é possível visualizar os itens que 
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estão sendo transportados, e é inviável abrir e inspecionar bagagem por bagagem. A 
ausência do raio x para bagagens despachadas é um dos indicadores que revelam a 
desatualização do terminal de passageiros atual, uma vez que este item já é 
obrigatório e deve existir em todos os TPS nacionais.  
 
Figura 39: Pátio de Aeronaves 
  
Figura 40: Lado posterior às companhias 
 
 
O saguão de pré-embarque, localizado no térreo do terminal de passageiros, 
anteriormente dividido em duas salas, hoje dá lugar a um único ambiente integrado 
que conta com seis portões de embarque (Figura 41). Este saguão dispõe de 
banheiros, telefones públicos, monitores informativos e duas concessões, uma em 
cada extremidade do ambiente. A partir do pré-embarque, o passageiro tem acesso 
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ao lado ar para embarcar, em um trajeto que ocorre a pé, em meio ao pátio das 
aeronaves. 
Figura 41: Sala de pré-embarque 
  
 
Para ter acesso ao saguão de pré-embarque, o passageiro passa por um 
ambiente com raio x (Figura 42), juntamente com sua bagagem de mão. Ainda neste 
ambiente é preciso que existam pequenas salas que dão suporte à segurança: uma 
sala para inspeção manual individual, caso seja necessária revista do passageiro, e 
uma sala para desmuniciamento de armas de fogo, caso o passageiro possua porte 
legal de arma. 
Figura 42: Sala de raio x 
  
 
Ainda no pavimento térreo, existem os salões de desembarque, onde os 
passageiros têm acesso às esteiras de bagagem (Figura 43). O TPS de Aracaju 
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possui, atualmente, dois salões de embarque e cada um dispõe de uma esteira de 
bagagem. Esta esteira carrossel possui um fluxo que permite que a bagagem realize 
uma volta completa e retorne ao lado ar. Essa prática não alinha com os padrões de 
segurança que devem ser seguidos pelos aeroportos brasileiros. O ideal é que sejam 
implantados dois tipos de esteiras, uma de fluxo único e linear, que direcione a 
bagagem do lado ar à segunda esteira; e outra que gire internamente, somente dentro 
do desembarque (lado terra). Deste modo, fica impedida a possibilidade de 
contaminar o lado ar através de algum objeto que não tenha passado previamente no 
raio x. 
 
Figura 43: Salão de desembarque 
  
 
Identificou-se a ausência de salas e escritórios para as companhias aéreas no 
setor do desembarque. Estas são necessárias para dar suporte ao passageiro, uma 
vez que existe a possibilidade de a bagagem ser extraviada durante a viagem ou de 
sofrer danos neste percurso. Há ainda, casos como as bagagens especiais ou que 
contém objetos frágeis, que não vão para a esteira e precisam ser entregues ao 
passageiro. 
O pavimento superior do Terminal de Passageiros abriga uma praça de 
alimentação (Figura 44) e funciona como um mirante, devido a sua vista para o pátio 
de aeronaves, onde é possível observar aviões pousando e decolando, além de 




Figura 44: Praça de alimentação 
  
Ainda no pavimento superior, há uma sala de acesso restrito, de onde partem 
informações que coordenam as operações aeroportuárias (COA) (Figura 45). A 
decisão de colocá-la neste andar está relacionada à livre visão para o pátio de 
aeronaves desse pavimento, contudo o ambiente se trata de um espaço realizado sem 
planejamento, de modo improvisado, que não garante os confortos, ergonômico e 
funcional, necessários para o tipo de uso ao qual é destinado. 
Figura 45: COA 
  
 
Do lado de fora, em frente ao terminal, há o estacionamento destinado às 
pessoas que frequentam o aeroporto. Este local possui pouquíssimas árvores, com 
altura insuficiente para gerar algum tipo de sombreamento (Figura 46). Apesar de ser 
um espaço pago, o que deveria garantir a sua manutenção, a pavimentação 
apresenta-se em mal estado de conservação. São facilmente identificáveis os locais 
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em que o asfalto está desgastado e, até mesmo, onde apresenta buracos que podem 
comprometer a segurança dos veículos e das pessoas que circulam por lá (Figura 47). 




















4.4 LEGISLAÇÃO E MÉTODOS DE DIMENSIONAMENTO 
4.4.1 Legislação aplicada ao transporte aéreo 
O setor da aviação civil passou por uma fase inicial em que levantar voo era 
novidade e atraía grandes públicos para presenciar grandes Balões e Hidroaviões 
pelos céus. Nessa fase jovem não havia padrões a serem seguidos, qualquer campo 
aberto ou rios e oceanos serviam como alternativas para aterrissagem (ALVES, 
2014). Porém a rápida ascensão do transporte aéreo exigiu organização 
administrativa e legislações específicas para esse mercado recém-criado. No Brasil 
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a aviação é gerenciada pelo Código Brasileiro de Aeronáutica (CBA), que define 
normas gerais nacionais e internacionais do fluxo aéreo dentro do território nacional.   
 Art. 1° O Direito Aeronáutico é regulado pelos Tratados, 
Convenções e Atos Internacionais de que o Brasil seja parte, 
por este Código e pela legislação complementar. 
§ 1° Os Tratados, Convenções e Atos Internacionais, 
celebrados por delegação do Poder Executivo e aprovados pelo 
Congresso Nacional, vigoram a partir da data neles prevista 
para esse efeito, após o depósito ou troca das respectivas 
ratificações, podendo, mediante cláusula expressa, autorizar a 
aplicação provisória de suas disposições pelas autoridades 
aeronáuticas, nos limites de suas atribuições, a partir da 
assinatura (artigos 14, 204 a 214). 
§ 2° Este Código se aplica a nacionais e estrangeiros, em todo 
o Território Nacional, assim como, no exterior, até onde for 
admitida a sua extraterritorialidade. 
§ 3° A legislação complementar é formada pela regulamentação 
prevista neste Código, pelas leis especiais, decretos e normas 
sobre matéria aeronáutica (artigo 12). (BRASIL, 1986) 
Nos dias atuais, o exterior e o Brasil possuem diversos organismos que 
atuam a fim de organizar, desenvolver e gerenciar o mercado aéreo. Os órgãos 
nacionais passaram por vários processos, sejam eles de criação, separação e/ou 
exclusão dos órgãos legislativos. Estão listados alguns interlocutores que atuam no 
setor, nacional e internacional, segundo Alves (2014): 
ICAO - Organização da Aviação Civil Internacional, com sede 
em Montreal, congrega mais de 150 países, aonde se discutem 
e fixam direitos e deveres de seus estados membros, dando 
homogeneidade as regras a que está sujeita a aviação civil 
internacional. 
IATA -- Associação Internacional do Transporte Aéreo, 
congregando empresas aéreas de quase todo o mundo, 
definem tarifas e condições de serviço para os transportadores. 
ACI -- Conselho Internacional dos Aeroportos, reúne as 
principais companhias administradoras de aeroportos, a 
INFRAERO é uma das representantes brasileiras. 
FAA -- Administração Federal da Aviação, órgão 
regulamentador norte-americano cujos padrões são 
reconhecidos internacionalmente. 
SAC - Secretaria de Aviação Civil, criada em 2011, vinculada à 
Presidência da República e dedicada ao planejamento do setor. 
ANAC - Agência Nacional de Aviação Civil que substituiu o DAC 
(Departamento de Aviação Civil) em 2005 como órgão 
regulamentador e fiscalizador do sistema. 
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COMAR - Comando Aéreo Regional. São sete: I - Belém, II - 
Recife, III - Rio de Janeiro, IV - São Paulo, V - Porto Alegre, VI - 
Brasília e VII - Manaus. 
DECEA - Departamento de Controle do Espaço Aéreo que 
sucedeu a DEPV (Diretoria de Eletrônica e Proteção ao Vôo), 
regionalmente representada pelos SRPV, serviços regionais. 
Em algumas localidades esse serviço é executado pela 
INFRAERO. 
DIRENG - Diretoria de Engenharia, regionalmente representada 
pelos SERENG, serviços regionais. O SCI, Serviço Contra 
Incêndios, também está atrelado a essa diretoria. Em 
consonância com essas organizações, a partir da década de 
setenta, a administração aeroportuária foi atribuída à empresa 
de economia mista INFRAERO, Empresa Brasileira de 
Infraestrutura Aeroportuária, ou a órgãos criados pelos Estados 
como o DAESP, Departamento Aeroviário do Estado de São 
Paulo. 
 
A complexidade do setor da aviação exige um elevado nível de controle e 
responsabilidade em tomadas de decisão, e para isso existem inúmeros 
regulamentos específicos, para as diversas áreas do setor, sejam eles relacionados 
à componentes físicos ou administrativos. O Regulamento Brasileiro de Aviação Civil 
(RBAC) é uma resolução criada para definir parâmetros que são produzidos e 
fiscalizados pela Agencia Nacional de Aviação Civil (ANAC). O RBAC número 154, 
por exemplo, define requisitos mínimos para projetos de aeródromos. 
154.11 Projeto de aeródromo  
(a) Requisitos arquitetônicos e relacionados à infraestrutura 
para a implementação ideal de medidas de segurança da 
aviação civil devem ser integrados ao projeto e à construção de 
novas facilidades e de alterações nas facilidades existentes em 
um aeródromo.  
(b) O projeto de aeródromos deve considerar os documentos 
específicos referentes às restrições ao uso do solo e as medidas 
mitigadoras de impacto ambiental no entorno dos aeródromos. 
(ANAC, 2012) 
 
Os sitio aeroportuários, em sua maioria, estão localizados em uma grande 
área territorial, com milhões de metros quadrados, projetados em zonas periféricas 
das cidades. A ANAC tomou medidas e criou planos diretores específicos para 
aeroportos com grande trafego aéreo. Tal plano diretor segundo Horonjeff (1996, p. 
119) tem como objetivo.  
[...] determinar a finalidade e o tipo das instalações necessárias 
a comunidade e o método mais conveniente de financiar essas 
instalações. O plano diretor constitui um registro gráfico de 
concepção final do projetista para o aeroporto completo, 
indicando o desenvolvimento recomendável em uma 
sequência lógica, juntamente com uma justificativa desse 
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desenvolvimento sob os pontos de vista técnico e econômico.  
 
O Aeroporto Santa Maria em Aracaju possui um plano diretor em processo de 
finalização, necessitando aprovação da ANAC, órgão regulador (ver Anexo A).  
A Infraero, como responsável pela administração aeroportuária brasileira, 
elabora memoriais de requisitos operacionais e critérios e condicionantes, que 
funcionam como manuais para projetos de sítios aeroportuários de forma 
generalizada e específica para cada componente, como por exemplo o memorial de 
critérios e condicionantes para projetos de TPS.  
Este memorial visa definir os critérios e condicionantes mínimos 
necessários à elaboração de projetos de Arquitetura para as 
obras da INFRAERO. Contém informações específicas sobre 
TPS e complementa os documentos: 
Memorial de Critérios e Condicionantes – Arquitetura Geral - 
GE.01/201.75/00888/03; 
Memorial de Requisitos Operacionais de Infraestrutura – MRIE 
Memorial Geral para Terminais de Passageiros. (INFRAERO, 
2015) 
Os memoriais trazem algumas normas de dimensionamento para as 
edificações aeroportuárias. Existem diferentes métodos, de diferentes órgãos e 
federações, aplicados no dimensionamento de tais projetos. Metodologia aplicada de 
acordo com o porte da edificação, com o fluxo anual de passageiros, o número de 
operações de aeronaves, hora pico, etc. Métodos que auxiliam no processo projetual 
de edifícios com alta complexidade. 
 
4.4.2    Métodos de dimensionamento aplicados aos terminais de passageiros 
 
A avaliação da capacidade do terminal e o dimensionamento são requisitos 
importantes para planejadores e operadores de aeroportos. A avaliação de 
capacidade é baseada em recursos que avaliam a demanda existente e futura 
planejada, enquanto o dimensionamento trata de quantificar as necessidades dos 
recursos em relação a demanda prevista. Diversas ferramentas são possíveis de 
verificar o dimensionamento, empíricas ou analíticas, segundo Rodolpho (1997 apud 
SOARES, 2008) geralmente são mensurados de acordo com as demandas de fluxo, 
dentre elas os mais utilizados são o Momento de Maior Solicitação (MMS)6, Hora 
                                               
6 Consiste na estimativa do número de passageiros processados anualmente por um determinado 
TPS. (RODOLPHO, 1997 apud MEDEIROS, 2004, p. 26) 
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Pico (HP)7 e o Volume Anual de Passageiros8 nos terminais (ALVES, 2014). 
As dimensões e a disposição de um terminal de passageiros 
são variáveis dependendo, principalmente, do volume de 
tráfego previsto. Em princípio, as dimensões devem ser 
adequadas ao volume de passageiros e movimento de 
aeronaves a serem processados. Estes fatores podem ser 
determinados através de técnicas da previsão de demanda, 
mas deve ao planejador considerar que a situação em 
determinado local pode sofrer alterações profundas e 
imprevisíveis, que certamente terão grande influência sobre as 
instalações existentes no TPS. (CECIA, 1980 apud 
MEDEIROS, 2004) 
 
As técnicas de dimensionamento mais pesquisadas e empregadas possuem 
dois tipos de metodologias: empírica e analítica. O método empírico se baseia na 
experiência e no bom senso de quem o aplica, auxiliado de conceitos utilizados nos 
princípios da ergonomia. Já a metodologia analítica é baseada em fórmulas, dados 
estatísticos e teorias de filas (MEDEIROS, 2004). Os diferentes tipos de métodos na 
literatura (Tabela 4) enfocam os componentes de um terminal de passageiros, sejam 
eles gerais ou específicos. Como critério de metodologia serão aprofundados os mais 
utilizados e reconhecidos pelos planejadores de aeroportos e os adaptados aos 
aeroportos brasileiros. 
 
Tabela 4: Classificação dos métodos de dimensionamento 
 
Fonte: Adaptado de Medeiros, 2004 
                                               
7 Existem várias definições para este termo. Genericamente, a hora-pico representa um fluxo de 
intensa movimentação de passageiros, mas não exatamente o de maior de solicitação. (RODOLPHO, 
1997 apud MEDEIROS, 2004, p. 26) 
8 Consiste no período de tempo onde ocorre a maior solicitação proveniente da influência acumulada 
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Dentro do segmento analítico e empírico existem duas maneiras de avaliação 
dos índices estimativos para os terminais. O de área global, ou seja, estima-se o 
dimensionamento primário do TPS como sendo um todo ou de maneira mais 
específica, focado em cada componente do Terminal de Pax de modo isolado. 
Foram estudados quatro tipos de métodos de dimensionamento, dois destes 
são analíticos e dois são empíricos. Dentre os métodos analíticos encontram-se o 
método IATA e o INFRAERO, enquanto nos empíricos foram analisados o FAA e o 
método de Medeiros. Os dimensionamentos de cada método estão disponíveis no 
Apêndice A do presente trabalho. 
 
4.4.3    Análise dos Métodos de dimensionamento 
 
A efetividade de um sistema de transporte é comumente 
medida em termos de sua capacidade de processar, 
eficientemente, a unidade a ser transportada. Considerando-
se, que o desempenho do sistema depende da atuação de 
cada um dos diversos componentes individualmente, é 
necessário avaliar-se o potencial desses componentes e 
determinar-se a capacidade final do sistema. No caso onde o 
uso do sistema requer a utilização sequencial de um grupo de 
processadores, a eficiência final é geralmente limitada pelas 
características do componente de menor capacidade. 
(PEREIRA E SÁ, 1988 apud MEDEIROS, 2004, p.75) 
 
Os métodos estudados (Apêndice A) se diferenciam, tanto na demanda a ser 
atendida, quanto nos índices de ocupação indicados para o dimensionamento do 
terminal de passageiros.  
No método FAA foram apresentados alguns índices de dimensionamento de 
terminal de PAX, considerando sistema global, que deve ser usado como um pré-
dimensionamento estimativo inicial de projeto. Baseia-se em estatísticas efetuadas 
para aeroportos americanos com grandes volumes de trafego aéreo. Deve-se 
também observar além deste método as especificidades de cada aeroporto tentando 
o adaptar à realidade do local em que está sendo aplicado. 
O IATA leva em consideração a teorias das filas para os cálculos do 
dimensionamento, e é baseado na realidade proveniente de dados dos aeroportos 
ingleses. Tem um único índice de ocupação para todo e qualquer tipo de serviço, 
1,50m²/pessoa, ocasionando algumas distorções pelo fato da não adaptabilidade de 
aeroportos com realidade não inglesa. 
O método da Infraero é obtido por análises empíricas de aeroportos 
brasileiros. Como o poder de administrar os aeroportos brasileiros é da Infraero, este 
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órgão criou um método que fosse totalmente adaptado ao sistema aeroportuário do 
país. Tal método pode provocar algumas variações pela subjetividade permitida aos 
planejadores nas escolhas de alguns dados e ainda se tornou extremamente 
complexo devido ao grande número de cálculos necessários para o 
dimensionamento. 
O último método estudado no presente trabalho foi o Medeiros, criado no ano 
de 2004, que adapta conceitos e analises de vários outros à realidade dos aeroportos 
brasileiros. Com poucos parâmetros nacionais foi necessária a pesquisa em busca 
de índices de dimensionamento adaptados à realidade brasileira para facilitar as 
atividades de planejadores e projetistas do ramo. 
Uma característica fundamental deste método é a simplicidade 
na aplicação para a obtenção das áreas dos componentes de 
um TPS. Assim, os índices [...] apresentados para o cálculo 
das áreas dos componentes são baseados nos métodos 
empíricos abordados anteriormente, em aspectos 
ergonômicos e também, nos estudos realizados pela MBA 
Empresarial (1991) para alguns aeroportos brasileiros. 

































5 PROPOSTA ARQUITETÔNICA  
 
  
5.1 DELIMITAÇÃO DO TERRENO 
O sitio aeroportuário de Aracaju com dimensão aproximada em 6 milhões de 
m² possui ainda grandes vazios a serem adensados, seguindo diretrizes do plano 
diretor aeroportuário de Aracaju, que está aguardando aprovação pela ANAC. 
A proposta do novo terminal situa-se em uma porção do terreno a oeste do 
atual terminal. De acordo com a diretriz do plano diretor (Anexo A), que destina tal 
área para os terminais deste sítio. Um local reservado para comportar um terminal até 
três vezes maior que o existente. A escolha do terreno ao lado é benéfica para 
operacionalização do aeroporto no período de obras, tendo em vista a não interrupção, 
total ou parcial, do terminal existente. 
A Figura 48 ilustra uma comparação da atual área do terminal, estacionamento 
de veículos e pátio de aeronaves, em vermelho, com a futura instalação do terminal 
aeroportuário, em azul. A dimensão da porção do terreno em azul se aproxima a 135 
mil m², já a porção em vermelho possui uma dimensão aproximada de 50 mil m². 
 
Figura 48: Implantação do Aeroporto de Aracaju com demarcação das áreas do atual 
terminal e da proposta arquitetônica 
 






5.2 ANÁLISE DE INFORMAÇÕES DOS USUÁRIOS SOBRE O AEROPORTO 
Com o objetivo de analisar e avaliar a estrutura física do atual aeroporto, de 
caracterizar o público que o frequenta e identificar símbolos que fazem parte da cultura 
da capital sergipana, foi aplicado um questionário para coletar dados durante o 
período de julho de 2017 a agosto de 2017. As perguntas que compõem o questionário 
estão disponíveis no Apêndice B do presente trabalho. Para reunir um maior número 
de informações e de um modo mais completo, o questionário foi aplicado de duas 
formas, in loco e através de um formulário on-line que pôde ser respondido 
virtualmente e, por consequência, foi possível atingir uma maior variedade de público. 
Para melhor compreensão, os dados foram analisados separadamente, uma vez que 
as pessoas que responderam o questionário in loco estavam sentindo o ambiente no 
momento das suas respostas e esta condição pode influenciar o usuário. Foram 
aplicados 125 questionários virtualmente e 50 questionários de modo presencial. 
No que concerne à caracterização do usuário do aeroporto, via questionário 
online, foram entrevistadas 57% pessoas do sexo feminino, 52% são solteiras e a 
maior parte se enquadra na faixa etária de 19 a 30 anos. Já no questionário aplicado 
in loco, 63% das pessoas entrevistadas, sejam estas funcionárias, prestadoras de 
serviços, passageiras ou acompanhantes, são do sexo feminino, 40% são solteiras e 
a faixa etária predominante vai de 31 a 50 anos. 
Quando questionados a respeito da frequência de viagens realizadas, pode-se 
observar uma unanimidade entre entrevistados online e in loco, uma vez que a grande 
maioria realiza viagens anualmente (Figura 49). 
Figura 49: Gráficos relacionados à frequência de viagens 
  
 
No tocante à motivação das viagens realizadas (Figura 50), o turismo 
representa a maior parcela entre os entrevistados virtualmente. Já para o público que 
foi entrevistado presencialmente, a família é a motivação principal das viagens. 
73  




Os entrevistados também foram questionados a respeito da estrutura do 
estacionamento disponível no aeroporto (Figura 51). Para aqueles que responderam 
virtualmente, 50% acreditam que falta sombreamento, 48% consideram que o asfalto 
está em péssimo estado e também falta sombreamento e 1% julgou somente o asfalto 
em péssimo estado, totalizando 99% de pessoas insatisfeitas com as condições 
atuais. Dentre o 1% dos que consideram a estrutura do asfalto adequada, foi possível 
identificar que 85% não fazem uso do estacionamento, pois acessam o terminal 
aeroportuário através de outros meios de transporte, desde modo não possuem 
experiência prática com esta estrutura. Entre os que foram entrevistados 
presencialmente as respostas foram mais variadas, contudo 67% afirmam que a 
estrutura do estacionamento é, de alguma forma, inadequada. Entre os 33% que 
reconhecem esta estrutura como adequada, foi possível constatar que somente 10% 
utilizam o estacionamento. 
 




Em relação à estrutura física do terminal de passageiros, os entrevistados 
foram questionados a respeito do tamanho do saguão de embarque/desembarque, 
bem como o tempo médio que costumam passar no terminal (Figura 52). Para 67% 
dos que responderam virtualmente, o tamanho do saguão não é adequado e o tempo 
médio de permanência dentro do TPS, da maioria dos entrevistados, é entre 1 e 2 
horas. Os entrevistados de modo presencial se dividiram quando questionados a 
respeito do tamanho do saguão de embarque/desembarque, uma vez que 51% 
afirmam ser adequado enquanto 49% não consideram o ambiente adequado. Já em 
relação ao tempo médio que costumam permanecer no TPS, a maioria também afirma 
permanecer de 1 a 2 horas. 
 
 





O questionário também contemplou perguntas a respeito da sensação térmica 
dentro do TPS e da opinião relativa ao trajeto terminal-aeronave (Figura 53). Das 
pessoas que responderam online, 66% acreditam que a sensação é neutra, enquanto 
32% consideram calor. Os entrevistados in loco também afirmam em sua maioria, 
54%, que a sensação térmica pode ser definida como neutra, enquanto 46% 
consideram calor. Já em relação ao percurso realizado entre o terminal e a aeronave, 
ambos os públicos entrevistados, presencial e online, não consideram adequado.  
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Figura 53: Gráficos relacionados à sensação térmica e ao trajeto terminal-aeronave  
  
 
Além de perguntas objetivas, existiam algumas respostas abertas, para que o 
entrevistado pudesse se sentir livre para expressar suas opiniões a respeito de certas 
questões. Às pessoas que julgaram o trajeto terminal-aeronave inadequado, foi 
questionado se já haviam presenciado algum tipo de imprevisto ocorrido durante este 
percurso. 
Aqueles que responderam virtualmente citaram especialmente a exposição ao 
sol e à chuva, uma vez que o trajeto não é coberto e está sujeito às intempéries. 
Alguns chegaram a questionar a qualidade da estrutura física oferecida no momento 
deste percurso: 
“Como o caminho é praticamente pela pista de pouso e 
decolagem, partes do caminho têm pedaços mais elevados ou 
bueiros, minha mala já ficou presa ou quase caiu. Também não 
é um bom trajeto para cadeirantes. ” 
 
De acordo com os entrevistados in loco, os problemas do percurso vão além 
do clima. Para alguns, falta orientação para realizar o trajeto em segurança, uma vez 
que a ausência de informações causa um conflito nos fluxos (Figura 54). Para outros 
entrevistados o acesso à aeronave passando pelo pátio não é suficiente para tantos 
fluxos que ocorrem ao mesmo tempo. 
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“A faixa de pedestre é muito restrita e, muitas vezes o pedestre 
é obrigado a disputar espaço com os carros que dão suporte aos 
voos e os de bagagem. ” 
 
Figura 54: Pátio de aeronaves  
  
 
Outro aspecto analisado foi a respeito de possíveis futuras instalações para o 
terminal de passageiros de Aracaju (Figuras 55). Nesta pergunta o entrevistado pode 
escolher toda opção que achar pertinente, ou as que ele sentir que estão em falta no 
aeroporto atual. As opções com maior percentual de escolha são a presença de 
estacionamento aberto, que contabiliza mais de 60% das respostas, tanto no 
questionário online como no presencial, e a presença de pontes fingers que liguem o 
terminal à aeronave sem que seja necessário realizar o trajeto em meio ao pátio, com 
mais de 80%. Quanto à climatização total ou parcial, o questionário aplicado 
virtualmente mostrou um resultado heterogêneo, que divide opiniões. Contudo, mais 







Figura 55: Gráficos relacionados às futuras instalações 
 
 
Existia, ainda, outra pergunta que permitia respostas abertas relativa à opinião 
dos entrevistados a respeito da arquitetura atual do terminal aeroportuário. A maioria 
das respostas, tanto no questionário online como no presencial, era de pessoas que 
consideram a arquitetura do TPS ultrapassada, simples, pouco funcional e sem 
nenhum apelo visual. Há ainda entrevistados que relacionaram a estética do aeroporto 
à identidade da capital sergipana: 
 
“Arquitetura simplória, abaixo da expectativa gerada para um 
aeroporto da capital do estado de Sergipe e sem nenhuma 
conexão estética com a capital sergipana. ” 
 
“Sem nenhuma preocupação estética e plástica, genérica, não 
demonstra relação com o local e cidade onde está inserido. ” 
 
Por último foi realizada uma pergunta relacionada ao símbolo que os 
entrevistados mais consideram importante e característico da cidade de Aracaju 
(Figura 56). No questionário aplicado virtualmente, 33% pessoas afirmam ser os arcos 
da orla, enquanto 30% consideram a orla como um todo. 19% dos entrevistados 
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acreditam que a fauna e a flora típicas da capital são símbolos característicos e 
marcantes. Já no questionário aplicado in loco, 30% das pessoas consideram os arcos 
da orla como símbolo de Aracaju, enquanto 41% entendem a orla como local 
característico da capital. 21% dos entrevistados acham que a fauna e a flora são 
símbolos que identificam a cidade de Aracaju.  
 






A coleta de dados através da aplicação do questionário foi extremamente 
importante e pertinente para o desenvolvimento do projeto do novo terminal. Através 
dele é possível tomar decisões relacionadas à identidade da capital, ou até mesmo à 
estética e à plástica referentes à arquitetura do terminal. A escolha entre 
estacionamentos abertos ou fechados, e a análise de usos e ambientes carentes no 
atual TPS servem de itens norteadores para conceber a proposta arquitetônica 
referente ao presente trabalho. 
 
5.3 PRÉ-DIMENSIONAMENTO DO TERMINAL DE PASSAGEIROS 
 
Edifícios de grandes dimensões costumam possuir normas que auxiliam na 
concepção e execução de seus projetos. O método de dimensionamento é um 
dispositivo que funciona como base e referência para projetos de terminais de 
passageiros dos aeroportos. O pré-dimensionamento auxilia o projetista a ter um norte 
quanto à dimensão geral e alguns componentes separadamente. Contudo este não 
restringe as decisões projetuais aos seus cálculos exatos, e têm como principal 
objetivo nortear a concepção projetual. 
Após analisar e estudar os métodos, internacionais e nacionais, apresentados 
neste trabalho, optou-se pelo método de Medeiros, que se adequa à realidade dos 
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aeroportos brasileiros e tem como referência os demais métodos para calcular a área 
dos principais componentes do aeroporto. Também será avaliado o método FAA, a 
fim de conferir um caráter internacional ao terminal de passageiros do aeroporto de 
Aracaju. 
O primeiro cálculo feito se trata da área global do terminal, e tem como 
referência o método Medeiros, disponível na tabela 15 do Apêndice A. Descrito como 
nível de serviço A para aeroporto internacional estipula 25m² multiplicado pela hora 
pico do aeroporto, 861, referente ao ano 2012 de maior fluxo do aeroporto. 
Ocasionando uma metragem geral em 21.525 m².  
Como o método Medeiros não especifica um cálculo para estacionamento, 
recorreu-se à metodologia FAA, internacional, que para aeroportos com fluxo maior 
de um milhão de passageiros/ano recomenda-se de 1000 a 3300 vagas ou 1,5 por 
passageiros hora pico, e considerando também a visita técnica como metodologia 
empírica, resultou em um estacionamento aberto com 900 vagas. 
Ao saguão de embarque, além da tabela normal do cálculo, se adiciona uma 
taxa de 0,5/pax, referente a acompanhantes de passageiros, resultando em uma área 
de 2.583m².  
Para a sala de pré-embarque, única para todos os portões, calculou-se uma 
área estimada de 1.378m², quantidade de assentos referente a 80% do número de 
passageiros possíveis. A triagem de bagagem tem área mínima de 40m², vistoria de 
segurança 20m² por módulo de raio-x e para a restituição de bagagens estimou-se 
uma área de 1.722m².  
Os resultados do pré-dimensionamento são referências para concepção 
projetual e não impossibilita decisões empíricas quanto a variações das metragens 




Ao analisar a conformação atual do aeroporto de Aracaju e observar o seu tipo 
de arquitetura, foi constatada a falta de identificação da população da capital 
sergipana com este equipamento urbano. Muitas pessoas que foram entrevistadas 
durante o período em que o questionário foi aplicado, acreditam que o terminal 
aeroportuário poderia ter sido edificado em qualquer parte do mundo, tendo em vista 
que este não se relaciona com a cultura local. 
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Deste modo, foi desenvolvida uma proposta arquitetônica que pretende 
conceder a sensação de identidade de lugar ao terminal de passageiros. Com a 
finalidade de trazer um caráter regional, facilmente identificável pela população, optou-
se pela apropriação dos símbolos da terra, que pudessem ser implantados através de 
aspectos conceituais. A escolha do mangue, como representante da flora 
característica da capital, tem como objetivo se relacionar com a paisagem local e de 
referenciar a capital na concepção da arquitetura, por consequência propiciar aos 
passageiros a sensação de lugar (Figura 57). 
Figura 57: Manguezal 
  
Fonte: Infoescola, 2016. Disponível em: < http://www.infoescola.com/geografia/mangues-
manguezal>. Acesso em 15 ago 2017 
 
 
O manguezal além de possuir uma forte identificação histórica com a capital 
sergipana, traz uma conexão interessante se o relacionarmos à função de um terminal 
de passageiros. O TPS como já exposto anteriormente no presente trabalho é um 
conector dos modais terrestres com o aéreo, semelhante à estrutura do mangue que, 
através suas raízes aéreas, se encontra no entremeio da superfície terrestre com a 
aquática. 
Tendo em vista os resultados obtidos no questionário a respeito do símbolo que 
os entrevistados consideram como ícone da capital sergipana, os Arcos da Orla 
(Figura 58) também foram utilizados como forte conceito neste projeto. A ideia de 
movimento, a partir dos quatro arcos que compõem este elemento, deu origem ao 




Figura 58: Arcos da Orla de Atalaia/Aracaju 
  
Fonte: Jornal de Sergipe, 2016. Disponível em: < http://www.jornaldesergipe.com.br/>. 
Acesso em 15 ago 2017 
 
 
A aplicação do conceito dos arcos na fachada do terminal se deu através do 
segmento de linearidade que dá forma ao mesmo. Deste modo surge a dinâmica dos 
volumes altos e baixos em todas as fachadas, o que proporciona uma sensação de 
continuidade. A proposta arquitetônica possui também o número de fachadas 
semelhante ao número de arcos. 
Por conta da sua característica de grandes dimensões, os terminais 
aeroportuários tendem a possuir uma arquitetura ícone. Estes tornam-se símbolos de 
suas cidades, e quando possuem identidade local, são facilmente relacionados e 
identificados a um certo País, Estado ou Cidade. O terminal de Aracaju, contudo, não 
atende às expectativas de uma arquitetura símbolo da capital, deste modo uma das 
diretrizes conceituais é de proporcionar ao terminal a importância que lhe convêm, 
como um equipamento relevante para o funcionamento social e econômico da capital 
sergipana. Tendo em vista a grande circulação de pessoas e bagagens dentro de um 
terminal, o fluxograma racional e livre de conflitos se torna essencial desde a 
concepção arquitetônica.  
 
5.5 PARTIDO 
A proposta projetual está implantada no setor oeste do atual terminal, seguindo 
uma sequência histórica das ampliações do mesmo e possibilitada pela grande área 
livre do sítio aeroportuário (Figura 59). 
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O primeiro terminal de passageiros foi construído com uma área de 2.300 m², 
em seguida com a necessidade de ampliação, foi acrescido com a construção do 
segundo terminal 1.600m². Por último no terceiro e atual terminal, consiste em uma 
área de 10.000 m². A proposta Arquitetônica do terminal aeroportuário visa dobrar 
essa área quadrada, chegando aproximadamente a 24.000 m². 
O estacionamento está situado próximo à via principal de acesso ao aeroporto, 
disposto paralelamente à mesma. O terminal de passageiros está localizado ao norte 
do estacionamento, conectando os passageiros e as bagagens às aeronaves 
encontradas no pátio (Figura 60). 


















O TPS possui uma base edificada em uma área de ocupação disposta 
longitudinalmente em 200 metros, por 90 metros de largura, com o intuito de 
racionalizar as operações aeroportuárias e o fluxograma de pessoas e bagagens, 
priorizando a objetividade e a fluência na execução das mesmas (Figura 61). E para 
isso a melhor opção de tipologia de terminal encontrada foi a linear, com pontes fingers 
acopladas, trazendo um maior conforto ao usuário no trajeto terminal-aeronave 
(Figura 62). 
Figura 61: Implantação 
  
 




O terminal está disposto em dois níveis operacionais (térreo e superior). A 
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cobertura possui estrutura metálica em forma de treliças dimensionada para suportar 
a abertura de grandes vãos (Figura 63). As fachadas foram concebidas com panos de 
vidro que proporcionam a entrada de luz natural ao ambiente, protegidas da insolação 
direta através de grandes beirais.  
Figura 63: Concepção estrutural - Perspectiva 
  
 
A identidade local se materializa a partir do uso de placas de ACM, que fazem 
relação direta às formas das raízes do mangue (Figura 64). Essas que vão desde a 
paginação de piso do meio fio do terminal, ascendendo na fachada, fazendo menção 
a sua tipologia de raiz aérea, e finalizando como iluminação embutida no forro de 
madeira, tendo como referência a principal função de um TPS: conectar o lado terra 
(paginação no piso) ao lado ar (iluminação embutida). 
 
Figura 64: Elevação Sul (Lado Terra) – Perspectiva 
 
 
Estes elementos serviram como norteadores para concepção de um projeto 
que se enquadre dentro do conceito de identidade de lugar e arquitetura símbolo. 
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Deste modo a proposta do novo TPS de Aracaju se traduz em um elemento marcante 




A setorização dentro de um projeto complexo como de um aeroporto 
internacional é de suma importância para garantir a funcionalidade do TPS. Tendo em 
vista que diferentes usos se reúnem dentro deste equipamento urbano, foram listados 
os setores que compreendem o funcionamento do terminal, são estes: concessão, 
companhias aéreas, Infraero, órgãos públicos, serviço e operacional. 
No pavimento térreo (Figura 65), estão localizadas concessões, que podem vir 
a ser lojas de souvenires, locadoras de veículos, cafés, livrarias e outros comércios e 
serviços que dão suporte aos usuários do terminal, além de um freeshop para os 
passageiros que desembarcam de voos internacionais. Os ambientes destinados às 
companhias aéreas são voltados à venda de passagens e aos escritórios, além de 
salas localizadas no setor de desembarque para dar suporte aos passageiros no 
momento da restituição de bagagem. Há ainda os espaços designados aos escritórios 
da Infraero e aos órgãos públicos, a exemplo da Receita Federal, Polícia Federal e 
Anvisa, além daqueles voltados ao setor de serviço. O setor operacional está 
relacionado aos balcões de check-in e despacho de bagagem, além da sala de 
restituição de bagagem no desembarque. 






No pavimento superior (Figura 66), está localizada a praça de alimentação, com 
concessões voltadas ao ramo alimentício, além de concessões de cunho comercial, 
no freeshop do embarque internacional. Para as companhias aéreas, há os balcões 
de controle de passagens ainda na sala de pré-embarque. Também neste pavimento 
existem espaços voltados à Infraero, aos órgãos públicos e aos setores de serviço. O 
setor operacional consiste nas salas de raio x para passageiros e bagagens de mão, 
além do controle de passaportes em viagens internacionais. 







5.7  FLUXOS 
 
Um dos principais problemas identificado no atual terminal aeroportuário de 
Aracaju foi o conflito gerado entre os fluxos de passageiros, funcionários e outros 
usuários. Deste modo, uma das premissas de projeto ao conceber a proposta do TPS 
foi a presença de fluxos simples, funcionais e que não gerassem conflito. 
Os fluxos externos do aeroporto envolvem um grande número de veículos e, 
por conta disso, deve receber tanta atenção quanto os internos (Figura 67). Aos carros 
particulares foram destinadas as faixas rápidas, mais próximas ao terminal, para 
embarque e desembarque de pessoas, e também o estacionamento que pode ser 
acessado pelo norte ou pelo sul. Transportes públicos, taxi e transportes de turismo 
foram locados nas faixas mais próximas ao estacionamento, que se caracterizam por 
serem mais lentas. Veículos alugados podem ser devolvidos através da entrada ao 
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leste, seguindo até o pátio de estacionamento que fica na porção oeste do terminal. 
Aos funcionários do aeroporto há espaço para estacionamento destinado 
exclusivamente a eles com entrada ao leste do terminal. O fluxo de serviço, que 
contempla carga e descarga também possui sua entrada através do setor leste do 
terminal.  
 




No pavimento térreo (Figura 68), o passageiro tem acesso aos balcões das 
companhias aéreas, caso seja necessário adquirir bilhetes, e ao balcão de check-in e 
despacho de bagagem, através de uma entrada localizada ao sul do TPS. Os 
funcionários de serviço e da Infraero têm seu fluxo reservado ao leste do terminal, 
enquanto os funcionários das companhias entram através da fachada sul, seguindo 
para os escritórios de cada empresa. 
Ainda neste pavimento ocorre o desembarque dos passageiros provenientes 
de voos domésticos e internacionais. Os primeiros têm acesso à restituição de 
bagagem e são liberados para deixarem o terminal, enquanto os segundos passam 
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pelo controle de passaportes e pela restituição de bagagem, para então serem 
encaminhados à alfândega e, posteriormente, ao duty-free e, por fim, deixarem o 
terminal aeroportuário. 
 








No pavimento superior, através de elevadores e escadas que realizam o fluxo 
vertical, o passageiro tem acesso ao embarque doméstico e internacional (Figura 69). 
O procedimento relativo ao embarque nacional é realizado ao leste do terminal, onde 
os passageiros passam pelo raio x e têm acesso à sala de pré-embarque 
 O embarque internacional ocorre ao oeste do terminal, neste os passageiros 
passam pelo raio x e pelo controle de passaportes para só então terem acesso à sala 
de pré-embarque. A proposta do TPS permite que sejam realizados cinco embarques 
ao mesmo tempo, sendo quatro para voos doméstico e um para voo internacional. 
Tendo em vista a baixa demanda, que impede que voos internacionais sejam 
realizados diariamente neste terminal, foi proposta uma divisória reversível capaz de 
integrar o embarque internacional ao doméstico. 
O desembarque inicia-se também neste pavimento, através das pontes fingers, 
onde o passageiro desce ao pavimento térreo por meio de escadas e elevadores. 
Durante o procedimento de desembarque, é possível isolar os corredores que dão 
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acesso à sala de pré-embarque, direcionando os passageiros ao fluxo vertical. 
 
 





























































A aviação civil e seu desenvolvimento mudou a vida da sociedade no mundo 
inteiro. Foi a partir dela que se tornou possível realizar viagens e descobrir lugares de 
um modo nunca antes imaginado. Este setor é de suma importância para a economia 
mundial e com o Brasil não poderia ser diferente. É crescente o número de 
passageiros em todo o país e se faz necessário que os terminais aeroportuários 
acompanhem o crescimento da movimentação desse setor. 
A capital sergipana possui um alto índice de fluxo de passageiros, contudo ao 
seu TPS não é atribuída a importância e atenção devida. O baixo apelo estético e 
visual e a falta de identificação da população revelam uma arquitetura ultrapassada 
que não se apresenta como um símbolo da cidade de Aracaju. Além disso, existem 
as problemáticas ligadas ao dimensionamento dos ambientes, ao conforto térmico e 
aos fluxos conflitantes dentro do terminal. 
Foi necessário estudar e analisar a estrutura atual do aeroporto para que fosse 
possível propor um terminal de passageiros que atenda às demandas e necessidades 
que possui o aeroporto de Aracaju. Deste modo, foi realizada uma pesquisa histórica, 
o levantamento e análise de métodos de dimensionamento utilizados em projetos de 
terminais de passageiros, além da coleta de dados relativa à opinião do usuário no 
que diz respeito ao espaço. 
Acredita-se que a arquitetura de um TPS deve manter uma relação com a 
paisagem em que está inserida, levando em consideração a cultural local, ao passo 
que é capaz de se tornar um ícone na cidade. Com base nesta necessidade, o 
presente trabalho pretendeu criar uma proposta arquitetônica para o terminal de 

















7 REFERÊNCIAS BIBLIOGRÁFICAS 
 
ALVES, Cláudio J. P. Módulo 1: transporte aéreo e aeroportos. Instituto 
Tecnológico de Aeronáutica. São Paulo. 07 mai. 2014. 
ALVES, Cláudio J. P. Módulo 7: terminal de passageiros. Instituto Tecnológico 
de Aeronáutica. São Paulo. 09 jan. 2012. 
AMANDIO, Mario Chimbia de Assis. Projecto Arquitectónico de um Terminal 
Aeroportuário para o município de Icolo e Bengo, Distrito do Bom Jesus: 
Aeroporto (Terminal Interprovincial de Luanda).  2016. 95 f. Monografia 
(apresentada ao final do curso de Licenciatura em Arquitetura) – Instituto 
Superior Politecnico Metropolitano de Angola, Luanda. 
ANDRADE, Nelson. Arquitetura de Terminais Aeroportuários de 
Passageiros: função, identidade e lugar. 2007. 335 f. Tese (Doutorado em 
Arquitetura e Urbanismo) – Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade 
de São Paulo, São Paulo. 
BERNARDES, Antonio C. A. Adequação de um aeroporto à condição de 
internacional, estudo de caso: o Hercílio Luz de Florianópolis. 1999. 157f. 
Dissertação (Mestrado em Engenharia Civil) Universidade Federal de Santa 
Catarina, Santa Catarina. 
BRASIL. Lei Nº 7.565, de 19 de dezembro de 1986. Dispõe sobre o Código 
Brasileiro de Aeronáutica. 
HORONJEFF, Robert. Aeroportos: Planejamento e Projeto / Robert Horonjeff; 
tradução: Heitor Lisboa de Araújo. – 1 ed. em português, Rio de Janeiro: 
SEDEGRA, 1966. 
INFRAERO. Estatísticas. Infraero Aeroportos, seção Estatísticas dos 
Aeroportos, Estatísticas. Disponível em: 
<http://www.infraero.gov.br/index.php/br/estatisticas/estatisticas.html>. Acesso 
em: 12 fev. 2017. 
INFRAERO. Histórico. Infraero Aeroportos, seção Aeroportos, Aeroporto de 
Aracaju, Histórico. Disponível em: 
<http://www4.infraero.gov.br/aeroportos/aeroporto-de-aracaju/sobre-o-
92  
aeroporto/historico>. Acesso em: 15 mar. 2017. 
INFRAERO. Memorial da Aviação em Sergipe: centro de pesquisas espaço 
cultural. Instalados pela Superintendência da INFRAERO, em comemoração dos 
50 anos de inauguração do Aeroporto de Aracaju Santa Maria. Aracaju. 19 jan 
2008. 
INFRAERO. Memorial de critérios e condicionantes. Especialidade: 
Arquitetura/TPS. Geral. Codificação: GE.01/201.75/00947/03. jun 2015. 
MANTOVANI, Amanda Maria R. Terminal de passageiros do Aeroporto 
Internacional de Campo Grande. 2011. 82 f. Monografia (apresentada ao final 
do curso de graduação em Arquitetura e Urbanismo) – Universidade Federal do 
Mato Grosso do Sul, Mato Grosso do Sul. 
MEDEIROS, Ana Glória, M. de. Um método para dimensionamento de 
terminais de passageiros em aeroportos brasileiros. 2004. 209f. Dissertação 
(Mestrado em Ciência em Engenharia de Infra-Estrutura Aeronáutica) Instituto 
Tecnológico de Aeronáutica, São José dos Campos. 
MWANGI, Billy. Marrakech-Menara Airport Extension/ E2A Architecture. Archi 
Datum, seção Projetos. Publicado em: 16 mai. 2015. Disponível em: 
<http://www.archidatum.com/projects/marrakech-menara-airport-extension-e2a-
architecture>. Acesso em: 20 mar. 2017. 
RIBEIRO, Luciano.  Traçando os Caminhos dos Céus: O Departamento de 
Aviação Civil – Dac: 1931/2001 / Luciano R. Melo Ribeiro – Rio de Janeiro: 
Action, 2002. 
RIZZATTI, Maureani Simon. Análise do dimensionamento do terminal de 
passageiros do aeroporto internacional Hercílio Luz - Florianópolis. 2013. 
107f. Monografia (apresentada ao final do curso de Engenharia Civil) – 
Universidade Federal de Santa Catarina, Santa Catarina. 
SALGUEIRO, Francisco A. Arquitetura dos terminais de passageiros em 
aeroportos: panorama históricos, estudo de tipologias e possibilidades de 
ampliação. 2006. 228f. Dissertação (Mestrado em Arquitetura e Urbanismo) 
Universidade Presbiteriana Mackenzie, São Paulo. 
 
93  
SOARES, José Ronaldo. Análise dos modelos de dimensionamento de 
terminais de passageiros aeroportuários. 2008. 74f. Monografia 
(Especialização em Gestão da Aviação Civil) Universidade de Brasília, Brasília. 
SOUZA JUNIOR, José Expedito de. Complexo Aeroportuário de Aracaju: uma 
proposta de remodelação (estudo preliminar). 2002. 172 f. Monografia 
(apresentada ao final do curso de graduação em Arquitetura e Urbanismo) – 
Universidade Tiradentes, Sergipe. 
SPARRENBERGER, Aline. Aeroporto Regional da Serra Gaúcha – Canela-
RS. 2010. 134 f. Monografia (apresentada ao final do curso de graduação em 
Arquitetura e Urbanismo) – Universidade Feevale, Rio Grande do Sul. 
YOUNG, Seth. Aeroportos: Planejamento e Gestão / Seth Young, Alexander 
Wells; tradução: Ronald Saraiva de Menezes; revisão técnica: Kétnes Ermelinda 

















































1.  Método IATA 
 
A IATA (Internacional Air Transport Association) desenvolveu um método 
analítico baseado em estudos referentes aos aeroportos ingleses, de acordo com a 
teoria das filas, criando fórmulas de dimensionamento gerais e específicas para os 
diversos componentes do TPS. A área global calculada pela IATA para os terminais 
varia entre 25 a 30m2 /PAX na hora pico (SOARES, 2008; ALVES, 2014). 
 Para qualquer tipo de serviço e usuário o índice de ocupação utilizado é sempre 
1,5m² por pessoa. Sabendo que o nível de serviço é uma medida de conforto, 
oferecido e percebido, do usuário do aeroporto no momento que utiliza as instalações 
do terminal de passageiros (MEDEIROS, 2004). Expresso através de níveis adotados 
para avaliação de índices de conforto (Tabela 5). 
No Manual da IATA, por exemplo, recomenda-se para a área 
de restituição de bagagens, um comprimento de esteira útil de 
60 a 70 m para operações de aeronaves de grande porte 
(widebodies) e de 30 a 40 m para aeronaves de fuselagem 
estreita. As esteiras devem estar separadas de 9 m. (Alves, 
2014, p. 12) 
 
Tabela 5: Índices adotados para efeito de avaliação e planejamento 
  
Nível "A" 
Nível de serviço excelente; condições de fluxo livre; sem atrasos; 
excelente nível de conforto 
Nível "B" 
Alto nível de serviço; condições de fluxo estável; poucos atrasos; alto 
nível de conforto 
Nível "C" 
Nível de serviço bom; condições de fluxo estável; atrasos aceitáveis; 
bom nível de conforto 
Nível "D" 
Nível de serviço adequado; condições de fluxo instável; atrasos 
aceitáveis por um curto período de tempo; nível de conforto adequado 
Nível "E" 
Nível de serviço inadequado; condições de fluxo instável; atrasos 
inaceitáveis; nível de conforto inadequado 
Nível "F" 
Nível de serviço inaceitável; condições de cruzamento de fluxo, 
colapso do sistema e atrasos inaceitáveis, nível de conforto 
inaceitável 
Fonte: Adaptado de SOARES, 2008 
 
As fórmulas apresentadas abaixo do método IATA exibem dimensionamento 
de alguns componentes do TPS. Entre estes podemos destacar alguns dos principais 
ambientes de um terminal: saguão de embarque (Tabela 6), sala de pré-embarque 
(Tabela 7), saguão de desembarque (Tabela 8) e área de check-in (Tabela 9). Os 
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cálculos provenientes das fórmulas pré-dimensionam cada ambiente de acordo com 
requisitos expostos nas tabelas. 
 Saguão de embarque 
Tabela 6: Índices de dimensionamento da IATA para o saguão de embarque 
Significado de cada termo 
Valores usuais 
londrinos 
a = Volume de pax na hora-pico, incluindo conexões - - 
b = Proporção de pax de voos de longa distância  0,39 
c = Proporção de pax de voos de curta distância  0,57 
d = Proporção de pax transferidos, em conexão  0,04 
e = Percentagem de assentos no saguão para voos de longa distância  0,5 
f = Percentagem de assentos no saguão para voos de curta distância  0,2 
g = Faixa de espera (min)  30 
h = Espaço por pessoa (m²)  1,50 
Fonte: IATA 1975 apud MEDEIROS, 2004 
Formulação: Área requerida (m²) = a.g.h [b (1 + e) + c (1+ f) + d] 
                                                           60 
 Sala de pré-embarque 
Tabela 7: Índices de dimensionamento da IATA para a sala de pré-embarque 
Significado de cada termo 
Valores usuais 
londrinos 
a = Passageiros embarcados na hora-pico  - 
b = Proporção de aeronaves grandes 0,1 
c = Proporção de aeronaves médias 0,2 
d = Proporção de aeronaves pequenas 0,6 
e = Primeira chamada para aeronaves grandes (min) 55 
f = Primeira chamada para aeronaves médias (min) 40 
g = Primeira chamada para aeronaves pequenas (min) 25 
h = Faixa de tempo de chegada na sala de pré-embarque (min) 60 
i = Espaço por passageiro (m²) 1,50 
j = Faixa de nº de assentos, aeronave grande 300 
k = Faixa de nº de assentos, aeronave média 200 
l = Faixa de nº de assentos, aeronave pequena 100 
 
Fonte: IATA 1975 apud MEDEIROS, 2004 
 
Formulação: Área requerida (m²) = a.i {[j.b (h-e) +k.c(h-f) + l.d(h-g) ]/ (j.b+k.c+l.d)} 
                                                        60 
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 Saguão de desembarque 
Tabela 8: Índices de dimensionamento da IATA para o saguão de desembarque 
Significado de cada termo 
Valores usuais 
londrinos 
a = Passageiros desembarcados na hora-pico  - 
b = Proporção de voos de longa distância  0,41 
c = Proporção de voos de curta distância  0,59 
d = Expectadores esperando voos de longa distância/pax  0,5 
e = Expectadores esperando voos de curta distância/pax  0,2 
f = Faixa de tempo de espera, expectadores (min)  30 
g = Faixa de tempo de espera, pax (min)  10 
h = Espaço por pessoa (m²)  1,50 
Fonte: IATA 1975 apud MEDEIROS, 2004 
 
Formulação: Área requerida (m²) = a.h [g+f (b.d+c.e) ]
                                                         60 
 Check-in (centralizado e linear) 
Tabela 9: Índices de dimensionamento da IATA para o check-in 
Significado de cada termo 
Valores usuais 
londrinos 
a = Volume de pax na hora-pico, incluindo conexões  - 
b = Proporção de voos de longa distância  0,3 
c = Proporção de voos de curta distância  0,7 
d = Tempo gasto por pax de longa distância (min)  1,85 
e = Tempo gasto por pax de curta distância (min)  1,35 
f = Média de assentos para pax de longa distância  200 
g = Média de assentos para pax de curta distância  100 
 
Fonte: IATA 1975 apud MEDEIROS, 2004 
 
Formulação: Número de balcões necessários = a [(b.f.d+c.g.e)/(b. f+c.g)] 
                                                                            60 
 
2.  Método INFRAERO 
 
Criado em 1988, este método analítico utiliza o MMS (momento de maior 
solicitação), obtido a partir da demanda de pax estabelecida em cada componente, 
para planejar fórmulas que dimensionam vários componentes de um terminal de 
aeroportos brasileiros. Para atender aos usuários no padrão de conforto, os critérios 
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de ocupação de área são estimados em 10,5m²/1000 PAX/ano. Já na parte do 
estacionamento de veículos, particulares ou de transporte particular, aplica-se um 
quantitativo, considerando 01vaga a cada 3000 pax/ano, referente a equação: Ae = 
Nv x I, onde Ae é igual a área total de m² do estacionamento, Nv é o número de vagas 
e I é igual a 27 ou 31, para estacionamento a céu aberto e edifício garagem 
respectivamente (SOARES, 2008). 
De acordo com Infraero (1988 apud MEDEIROS, 2004, p. 45-48) o método de 
dimensionamento Infraero propõe fórmulas para diferentes componentes. 
Apresentadas abaixo fórmulas e tabelas expõem o dimensionamento de alguns 
componentes do terminal de passageiros. Entre estes podemos destacar: saguão de 
embarque (Tabela 10), sala de pré-embarque, área de check-in (Tabela 11), áreas de 
restituição de bagagens, e imigração (polícia federal e alfândega). Os cálculos 
provenientes das fórmulas pré-dimensionam cada ambiente de acordo com requisitos 
expostos nas tabelas. 
 Saguão de embarque e desembarque 
AT = (Nv +Na + Np). (Pso.Iso+ Psm.Ism + Psc.Isc + Ppo.Ipo + Ppm.Ipm + Ppc.Ipc) 
 
Onde: 
AT = Área total do componente (m²); 
Np = Número de passageiros; 
Nv = Número de visitantes; 
Na = Número de acompanhantes; 
Pxy = Percentagem, x (s = sentado; p = em pé) e y (o = sem mala; m = com mala; c 
= com carrinho). Recomendável: Ppy = 0,60 e Psy = 0,40; 
Ixy = Índice em m²/pessoa, inclui circulação e mobiliário básico, x (s = sentado; p = 
em pé) e y (o = sem mala; m = com mala; c = com carrinho); 
a.b = Dimensão necessária em planta (m). 
Tabela 10: Índices de dimensionamento da INFRAERO 
ÍNDICES DE DIMENSIONAMENTO 
Nivel de serviço 
 
4 3 2 1 
Legenda a.b I a.b I a.b I a.b I 
Ipo 0,9 . 1,0 0.9 0,9 . 1,0 0.9 1.0 . 1.0 1.0 1.0 . 1.0 1.0 
Ipm 1,0 . 1,0 1.0 1.2 . 1,0 1.2 1.3 . 1.2 1.6 1,5 . 1,2 1.8 
Ipc 1,6 . 1,0 1.6 1,8 . 1,0 1.8 1.8 . 1,2 2.2 2,0 . 1,2 2.4 
Iso 1,4 . 1,0 1.4 1,6 . 1,0 1.6 1,8 . 1.0 1.8 2,0 . 1.0 2,0 
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Ism 1,6 . 1,0 1.6 1,8 . 1.0 1.8 2,1 . 1.0 2.1 2,4 . 1.0 2,4 
Isc 2,0 . 1,0 2.0 2,2 . 1.0 2.2 2,5 . 1,0 2.5 2,8 . 1.0 2,8 
Fonte: IATA 1975 apud MEDEIROS, 2004 
 
 Sala de pré-embarque 
AT = Np(Pso.Iso + Ppo.Ipo) 
 
Onde: 
AT = Área total do componente (m²); 
Np = Número de passageiros; 
Pxy = Percentagem, x (s = sentado; p = em pé) e y (o = sem mala; m = com mala; c 
= com carrinho). Recomendável: Pso = 0,80 e Ppo = 0,20; 
Ixy = Índice em m²/pessoa, x (s = sentado; p = em pé) e y (o = sem mala). 
_ Área de vistoria de segurança 
Um módulo serve a 120 pax/hora e requer 5 x 5 m = 25 m². 
 
 Check-in 
AT = (NB.LB).(Flo.Po + FLm.Pm + FLc.Pc)TF 
 
Onde: 
AT = Área total do componente (m²); 
Flx = Distância entre duas pessoas consecutivas na fila (m), x = (o = sem mala; m = 
com mala; c = com carrinho); 
Px = Percentagem de passageiros, x = (o = sem mala; m = com mala; c = com 
carrinho); 
LB = Largura de cada balcão de atendimento (m); 
NB = Número de balcões; 
TF = Tamanho da fila. 
 
Tabela 11: Índices para dimensionamento de check-in 
Check-in 
Nivel de serviço 4 3 2 1 
Flo 0,5 0,6 0,7 0,8 
FLm 1,0 1,2 1,3 1,5 
FLc 1,1 1,3 1,4 1,6 
LB 1,5 1,8 2,1 2,5 
Fonte: IATA 1975 apud MEDEIROS, 2004 
 
 Área de restituição de bagagens 
AT = NE.L.P + NC.Ac  
 
LE = NPm + (Io.Po+Ic.Pc)    
            f   
 
NE = LE        
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         LM 
 
NC = NPm.Pc 
             
Onde: 
AT = Área total do componente (m²); 
NE = Número de esteiras; 
L = Comprimento da sala de restituição de bagagens (m); 
P = Profundidade da sala, o espaço para carrinhos de bagagens (m); 
NC = Número de carrinhos de bagagens; 
Ac = Área por carrinho agrupado (m²); 
LE = Comprimento da esteira (m); 
NPm = Nº de passageiros com bagagens; 
f = Nº de pessoas em fila perpendicular à esteira; 
Io = Comprimento ocupado por passageiro em frente à esteira (m); 
Ic = Comprimento ocupado por passageiro + carrinho (m); 
Pc = Percentagem de passageiros com carrinhos; 
Po = Percentagem de passageiros sem carrinhos; 
LM = Comprimento padrão de cada esteira (m). 
 
 Imigração – Polícia Federal.  
NB = NP.TA = NP      |      AT = NB (AM + Ipo.TE) = NB.AM+NP.Ipo 
            TE        60                                            TA 
 
Onde: 
NB = Número de balcões de atendimento; 
NP = Número de passageiros; 
TA = Tempo médio de atendimento (TA = 30 segundos); 
TE = Tempo máximo de espera (TE = 30 minutos); 
AT = Área total do componente (m²); 
AM = Área de um módulo (balcão), (AM = 5 m²); 
Ipo = Índice por passageiro em pé sem mala (m²/pax).     
 
 Imigração – Alfândega 
NB = NP.PR.TA = NP.PR 
               TE              15 
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AT = NB. AM + NP.PR.Ipc 
 
Onde: 
NB = Número de balcões de atendimento; 
NP = Número de passageiros; 
PR = Percentagem de passageiros a serem revistados; 
TA = Tempo médio de atendimento (TA = 2 minutos); 
TE = Tempo máximo de espera (TE = 30 minutos); 
AT = Área total do componente (m²); 
AM = Área de um módulo de revista (balcão), (AM = 12 m²); 
Ipc = Índice de passageiros em pé com carrinho (m²/pax). 
 
 
3.  Método FAA 
 
A Federal Aviation Administration (FAA), órgão americano, indica para a área 
global de 18 a 24m² por pax/HP. Além disso, sugere-se uma distribuição da área total: 
38% para componentes das empresas aéreas, 30% para áreas públicas, circulação, 
espera, sanitários, 17% para concessões, comida e bebida e 15% para passarelas, 
escadarias e utilitários (FAA, 1988 apud RIZZATTI, 2013). 
 
Uma alocação final de espaço é feita seguindo uma análise 
detalhada do desempenho dos componentes do sistema e 
consulta às companhias aéreas e à gerência do aeroporto, bem 
como uma análise do projeto a ser implantado e suas 
perspectivas de expansão. (SOARES, 2008, p. 47) 
 
A metodologia empírica da FAA dimensiona também por componentes do 
terminal de passageiros, dividindo os compartimentos: saguão, sala de pré-embarque, 
área de restituição de bagagens, área de vistoria de segurança, check-in, área para 
triagem de bagagem (Tabela 12).  
 
Tabela 12: Índices de dimensionamento da FAA 
Componente Unidade 
Saguão 
Área 1,90 m²/usuário 
Nº de 
assentos 
15 a 25% do nº de pax e visitantes na 
hora-pico, se tiver sala de pré-embarque 




60 a 70% do nº de pax e visitantes na 




Passageiros em p é (20%) Passageiros sentados (80%) 
1 m²/pax 1,40 m²/pax 
Obs.: Estes valores não compreendem o corredor, 
abrange apenas a circulação entre os assentos. O 
corredor deve ter largura de 3 m. 
Nº de 
assentos 
80% de passageiros embarcados na 
hora-pico. 
Área de restituição 
de bagagens 
Espaço de 4 a 5 m nas adjacências da esteira, somente 
para espera de bagagens. 
 
Adota-se, uma média de 1,3 bagagens por passageiro. 
Área de vistoria de 
segurança 
13,50 m² (Processamento de 300 a 600 PAX/h) 
Fonte: Adaptado de FAA, 1988 apud RIZZATTI, 2013 
Tabela 12: Índices de dimensionamento da FAA (Continuação) 
Componente Unidade 
Check-in 
Largura do balcão 1,50 m²/posição 
Comprimento de fila 4,50 m 
Fila 





Circulação para os atendentes 3m 
Circulação para os usuários 6a9m 
Espaço em frente aos balcões 12 m 
Área para triagem de 
bagagem 
Área mínima = 40 m²/empresa aérea. 
 
Adota-se, uma média de 1,3 bagagens por passageiro. 
Fonte: Adaptado de FAA, 1988 apud RIZZATTI, 2013 
 
 
A federação americana, além disso, fornece índices para o setor comercial e 
de serviço nos aeroportos, dimensionamento apresentado na Tabela 13 a seguir: 
Tabela 13: Índices de dimensionamento para facilidades comerciais 


















x 7,4 a 9,3 x x 
Banca de revistas 
e 
Tabacaria 
14 56 a 66 x x 
Barbearia e Salão 14 1 cadeira x 
10,2 a 11,2 
m²/cadeira 
Berçário x 4,5 a 5,6 x 
Para terminal com 
fluxo ≥ 1 milhão de 
pax anualmente 
embarcados 
Correios x x 11,6 
Para terminal que 
serve 2,75 milhões 
de pax anualmente 
embarcados 
Exposições x 8,4 a 9,3 x x 
Farmácia 56 56 a 66 x x 
Fonte: Adaptado de FAA, 1988 apud MEDEIROS, 2004 
Tabela 13: Índices de dimensionamento para facilidades comerciais (Continuação) 















Floricultura x x 31,5 a 32 
Para terminal com 
fluxo > 2 milhões de 
pax anualmente 
embarcados 
Guarda-volumes x 6,5 a 7,4 x x 
Locadora de 
veículos 
x 33 a 37 x x 
Loja de presentes x 56 a 66 x x 
Máquinas de 
Autoatendimento 
4,7 14 x x 
Sanitários públicos x 124 140 - 167 Para terminal com 
500 pax na hora-pico 
Seguradoras x 14 a 16 x x 
Telefones públicos x 9,3 a 10,2 x x 
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Fonte: Adaptado de FAA, 1988 apud MEDEIROS, 2004 
 
O número de vagas de estacionamento avaliado é variável para cada 
aeroporto, no geral recomenda-se de 1000 a 3300 vagas por milhão/pax anual ou 
ainda 1,5 vagas por passageiro/hora pico. Cada vaga requer no estacionamento uma 
área que varia entre 31,5 a 36m², já incluso a circulação (MEDEIROS, 2004). 
Nos aeroportos, geralmente, o estacionamento de veículos é 
dividido pelo tempo de permanência dos automóveis, em curta 
duração e longa duração. O estacionamento de curta duração, 
normalmente, é para tempo inferior a 3 h. O estacionamento de 
longa duração é utilizado por cerca de 15 a 30% dos usuários e 
quase sempre são viajantes. Recomenda-se separar o 
estacionamento em curta duração e longa duração, quando o 
fluxo no aeroporto exceder uma faixa de 150.000 a 200.000 




4.  Método Medeiros 
 
Este método foi criado por Ana Medeiros em sua tese de mestrado no ano de 
2004, com intenção de conceber uma metodologia de dimensionamento de terminais 
aeroportuários especializado nos aeroportos brasileiros. Utiliza índices baseados nos 
métodos empíricos e aspectos ergonômicos. Subdividiu os aeroportos em três 
classes, Aeroporto Internacional, Doméstico e Regional, graduado em três níveis de 
serviço (RIZZATTI, 2013) apresentado na Tabela 14. 
 
Tabela 14: Níveis de serviço do método Medeiros 
Níveis de Serviço 
Alto Alto nível de conforto, fluxo livre, sem atrasos. 
Bom 
Bom nível de conforto, fluxo normal, componente em 
equilíbrio. 
Regular 
Nível de conforto aceitável, fluxo normal, atrasos 
toleráveis, condições aceitáveis por pequenos 
períodos, capacidade limite do sistema. 
Fonte: Adaptado de RIZZATTI, 2013 
 
A metodologia Medeiros de dimensionamento aplicada nos terminais 
brasileiros, obtida pela hora pico, calcula a área global do TPS e também a área por 
componentes individualmente. Para dimensionamento geral é adotado os índices 
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globais do método STBA (1983), relacionado à nova classificação dos aeroportos 
brasileiros pelo método Medeiros. A Tabela 15 demonstra os índices para determinar 
a área total de um terminal Internacional, Doméstico e Regional (MEDEIROS, 2004). 
A demanda projetada para a hora-picoo do aeroporto determina 
o dimensionamento de cada componente do TPS, tanto para 
aeroportos novos quanto na avaliação e/ou ampliação de 
aeroportos existentes. Com base nesta demanda e no nível de 
serviço pretendido para o TPS, a área de cada componente é, 
então, calculada com base nos índices empíricos obtidos por 
Medeiros. (RIZZATTI, 2013, p. 21) 
 
Tabela 15: Área total do TPS 




Índices de dimensionamento (m²/pax) 
Tipo de aeroporto 
Internacional Doméstico Regional 
A – Alto 25,00 18,00 15,00 
B – Bom 22,00 15,00 12,00 
C – Regular 18,00 12,00 10,00 
Fonte: Adaptado de STBA, 1983 apud MEDEIROS, 2004 
Os determinados componentes do terminal considerados neste método para 
cálculo são os seguintes:  
 Saguão de Embarque (Tabela 16 e 17) 
 Sala de pré-embarque (Tabela 18, 19 e 20) 
 Check-in  
 Área para vendas e reservas de bilhetes 
 Área para triagem de despacho de bagagens 
 Área de vistoria de segurança 
 Área de vistoria de passaporte 
 Saguão de desembarque 
 Área de restituição de bagagens 
 Área de desembarque: Imigração e alfândega  
 
A seguir serão apresentadas descrições e todas as tabelas indicativas aos 
ambientes referidos acima, de acordo com os índices obtidos por Medeiros (2004) 
para o dimensionamento dos terminais aeroportuários. 
O saguão de embarque é uma área destinada à permanência de passageiros 
e acompanhantes até o momento do respectivo voo chegar. Esta área possui grande 
influência de fluxos dos usuários do terminal exigindo um setor amplo e confortável 
106  
(MEDEIROS, 2004). 
Para fins de cálculo, será considerada uma taxa de 0,5 
acompanhantes por passageiro doméstico ou internacional, de 
acordo com a média dos dados fornecidos pela MBA 
Empresarial (1991). A proporção de visitantes por passageiro 
será considerada de 0,1. Normalmente, encontra-se uma 
quantidade pequena de visitantes no saguão de embarque. 
Estes valores recomendados por este método podem ser 




Tabela 16: Saguão de Embarque – dimensionamento m²/usuário 




Índices de dimensionamento (m²/usuário) 
Tipo de aeroporto 
Internacional Doméstico Regional 
A – Alto 2,50 2,20 1,80 
B – Bom 2,00 1,80 1,50 
C – Regular 1,60 1,40 1,20 
Fonte: Adaptado de Alves, Braaksma, FAA, ICAA, STBA e TRB apud MEDEIROS, 2004 
 
Tabela 17: Saguão de Embarque – quantidade de assentos 




Nível de quantidade de assentos (% do nº 
de usuários) 
Se tiver sala de    
pré-embarque 
Se não tiver sala de 
pré-embarque 
A – Alto 25 70 
B – Bom 15 60 
C – Regular 10 50 
Fonte: Adaptado de FAA, 1988 apud MEDEIROS, 2004 
 
As salas de pré-embarque são compostas por passageiros prestes a embarcar, 
conhecendo a demanda referente à hora-pico é possível o dimensionamento deste 
componente (RIZZATTI, 2013). 
Em aeroportos de porte médio e grande, construídos ou 
reformados recentemente, observa-se que a área de pré-
embarque é unificada, formando amplos salões de pré-
embarque, uma sala para voos domésticos e outra para voos 
internacionais, onde os passageiros aguardam o momento do 
embarque por um ou mais portões de embarque, geralmente 
dotados de pontes de embarque ou passarelas telescópicas 
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(MEDEIROS, 2004, p. 86) 
  
Tabela 18: Sala de pré-embarque – dimensionamento m²/pax 




Índices de dimensionamento (m²/pax) 
Tipo de aeroporto 
Internacional Doméstico Regional 
A – Alto 1,60 1,40 1,20 
B – Bom 1,40 1,20 1,00 
C – Regular 1,10 1,00 0,80 
Fonte: Adaptado de Alves, CECIA, FAA, ICAA, STBA e Widmer & Silva apud MEDEIROS, 
2004 
 
Tabela 19: Corredor de acesso ao portão de embarque 




Largura do corredor de acesso ao portão de 
embarque (m) 
Tipo de aeroporto 
Internacional Doméstico Regional 
A – Alto 3,00 2,50 2,00 
B – Bom 2,50 2,00 1,50 
C – Regular 2,00 1,50 1,00 
Fonte: Adaptado de FAA, 1988 apud MEDEIROS, 2004 
Tabela 20: Quantidade de assentos 
SALA DE PRE-EMBARQUE 
Nível de 
Serviço 
Quantidade de assentos 
(% do nº de passageiros) 
A - Alto 80 
B - Bom 70 
C - Regular 70 
Fonte: Adaptado de FAA, 1988 apud MEDEIROS, 2004 
 
A área de check-in está localizada no grande saguão do terminal, e para 
determinar o número de balcões de atendimento para as empresas aéreas é 
necessário entender a demanda de passageiros do aeroporto.  
 
Para calcular o número de balcões de check-in, primeiramente 
levasse em consideração o tempo de atendimento por 
passageiro. Com este valor, são calculados quantos 
passageiros por hora (PAX/h) são atendidos e, obtendo-se este 
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valor, calcula-se então a quantidade de balcões necessários. O 
número de balcões é dado pela divisão do número de PAX de 
embarque na hora pico pelo número de PAX/h atendidos por um 
balcão. (RIZZATTI, 2013, p. 24) 
 
De acordo com a pesquisa do presente trabalho somente serão avaliadas as 
Tabelas 21,22 e 23, referentes à classificação de aeroporto internacional. 
 
 


























A 2,50 4,00 1,00 8 2-3 1-2 6,00 45,00 
B 2,00 3,50 0,90 10 2-3 1-2 5,00 35,00 
C 1,50 3,00 0,80 12 2-3 1-2 4,00 24,90 
Fonte: Adaptado de MEDEIROS, 2004 apud RIZZATTI, 2013. 
 
Tabela 22: Bilhetes 



















A 1,80 3,00 0,90 2 3,00 14,04 
B 1,50 2,50 0,80 4 2,50 12,30 
C 1,20 2,00 0,70 6 2,00 9,84 
Fonte: Adaptado de STBA, 1983 apud MEDEIROS, 2004 
 
Tabela 23: Área para triagem e despacho de bagagens 
Área para triagem e despacho de bagagens 
Índices de dimensionamento (m²/vôo) 
Tipo de aeroporto 
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Internacional Doméstico Regional 
40,00 40,00 20,00 
Fonte: Adaptado de Alves e FAA apud MEDEIROS, 2004 
 
A área de vistoria de segurança (Figura 70) tornou-se necessária devido à 
crescente onda do terrorismo e sequestros de aviões, esta traz consigo um grande 
avanço tecnológico na prevenção desses casos, maior policiamento e técnicas de 
vistoria. Este componente é utilizado no processamento do embarque a aeronave, 
através da vistoria de segurança (Tabela 24), verificando os pertences e volumes de 
mão por um raio-x e o PAX passa por um pórtico detector de metais, em voos 
domésticos e internacionais. No caso de voos internacionais, o passageiro segue em 
direção ao ambiente de vistoria de passaporte (Tabela 25 e 26) (ALVES, 1981 apud 
MEDEIROS, 2004). 
A área de vistoria de segurança desempenha um papel de filtro 
para as salas de pré-embarque. Visto que, a área de pré-
embarque internacional deve ser separada da área de pré-
embarque doméstica. É importante salientar que os passageiros 
de voos internacionais precisam também passar pela vistoria de 
passaportes. (MEDEIROS, 2004, p. 103) 
 
Figura 70: Planta esquemática de uma área de vistoria de segurança 
 
Fonte: STBA, 1983 apud MEDEIROS, 2004 
 
Tabela 24: Área para triagem e despacho de bagagens 
ÁREA DE VISTORIA DE SEGURANÇA 
Tipo de aeroporto 
Internacional Doméstico Regional 
20,00 16,00 13,50 m²/módulo 
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m²/módulo m²/módulo 












Tabela 25: Área para triagem e despacho de bagagens 
ÁREA DE VISTORIA DE PASSAPORTES 
Aeroporto Internacional 




A - Alto 1,20 
B - Bom 1,00 
C - Regular 0,80 
Fonte: Adaptado de ICAA, 1979 apud MEDEIROS, 2004 
 
Tabela 26: Área de balcões para atendimento de passageiros 
ÁREA DE VISTORIA DE PASSAPORTES 
Aeroporto Internacional 
Balcões para atendimento de passageiros 









2 8,00 – 14,70 30 240 
4 15,00 – 27,30 30 480 
Fonte: Adaptado de STBA e MBA Empresarial apud MEDEIROS, 2004 
 
 
O saguão de desembarque (Tabela 27 e 28) é destinado à permanência de 
expectadores à espera dos passageiros que estão por chegar, e quando acontece 
essa situação esse componente comporta passageiros e visitantes. Neste recinto 
encontram-se, usualmente, sanitários e outras facilidades contribuindo para um maior 
conforto do usuário. 
 
Para fins de cálculo, considera-se uma taxa de 0,5 expectadores 
por passageiro doméstico ou internacional, de acordo com a 
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média dos dados obtidos pela MBA Empresarial (1991). Como 
também, adiciona-se uma taxa de 0,1 visitantes por passageiro 
doméstico ou internacional. Após identificado o número de 
usuários na hora-pico, torna-se possível o dimensionamento 
deste componente, sob determinado nível de serviço e tipo de 









Tabela 27: Saguão de desembarque – dimensionamento m²/usuário 




Índices de dimensionamento (m²/usuário) 
Tipo de aeroporto 
Internacional Doméstico Regional 
A – Alto 2,00 1,80 1,50 
B – Bom 1,80 1,60 1,20 
C – Regular 1,50 1,20 1,00 
Fonte: Adaptado de Alves, Braaksma, FAA, ICAA, STBA e TRB apud MEDEIROS, 2004 
 
Tabela 28: Saguão de desembarque – quantidade de assentos 
SAGUÃO DE DESEMBARQUE 
Nível de 
Serviço 
Nível de quantidade de assentos  
(% do nº de usuários) 
A – Alto 15 
B – Bom 10 
C – Regular 05 
Fonte: Adaptado de FAA, 1988 apud MEDEIROS, 2004. 
 
Segundo MBA Empresarial (1991, apud MEDEIROS, 2004) os passageiros 
permanecem cerca de 10 a 15 minutos na área de restituição de bagagens (Tabela 
29), a depender do leiaute do aplicado no terminal (Figura 71). A demanda do 
ambiente está diretamente relacionada aos passageiros desembarcados na hora-pico. 
De acordo com essa relação é possível traçar uma estimativa do dimensionamento do 
componente. 
Para o dimensionamento da esteira ou carrossel recomenda-se 
utilizar a demanda de passageiros nos 30 minutos mais 
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solicitados da hora-pico. Para a obtenção do comprimento linear 
da esteira da área de restituição de bagagens de vôos 
domésticos, consideram-se 3 bags/m de acordo com a FAA 
(1988) e pode ser adotado 0,9 bag/pax de vôo doméstico de 
acordo com dados da MBA Empresarial (1991). (MEDEIROS, 











Figura 71: Plantas esquemáticas de esteiras (acima) e carrosséis (abaixo) 
 
 
Fonte: FAA, 1988 apud MEDEIROS, 2004 
Tabela 29: Área de restituição de bagagens 




Índices de dimensionamento (m²/pax) 
Tipo de aeroporto 
Internacional Doméstico Regional 
A – Alto 2,00 1,60 1,30 
B – Bom 1,60 1,40 1,10 
C – Regular 1,30 1,10 0,80 
Fonte: Adaptado de Alves, Braaksma, ICAA, TRB e Widmer & Silva apud MEDEIROS, 2004 
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A área de desembarque internacional (Figura 72) destina-se a recepcionar os 
passageiros de voos homônimos. Dividem-se em três setores de organização para a 
finalização do processamento do pax nos limites do terminal. As passagens que 
aterrissam de destinos internacionais passam pelo setor de imigração (Tabela 30), 
recuperam as bagagens na área de restituição e são liberados após passar por uma 
vistoria na alfândega (Tabela 31).  
Este local por requerer alta segurança, está sob responsabilidade da polícia 
federal, receita federal e o setor de saúde pública (MEDEIROS, 2004). 
 
Figura 72: Planta esquemática de um leiaute para área de desembarque internacional
 
 Fonte: MEDEIROS, 2004  
 
Tabela 30: Imigração/vistoria de passaportes 
IMIGRAÇÃO/VISTORIA DE PASSAPORTES 
Aeroporto Internacional 
Nível de serviço Índices de dimensionamento (m²/pax) 
A – Alto 1,20 
B – Bom 1,00 
C – Regular 0,80 








Tabela 31: Área de alfândega 
ÁREA DE ALFÂNDEGA 
Aeroporto Internacional 
Nível de serviço Índices de dimensionamento (m²/pax) 
A – Alto 1,50 
B – Bom 1,20 
C – Regular 0,90 
























CARACTERIZAÇÃO DO ENTREVISTADO 
1. Sexo:  
(   ) Masculino   (   ) Feminino   (   ) Outro  
 
2. Faixa Etária:  
(   ) De 0 a 18 anos     (   ) De 31 a 50 
(   ) De 19 a 30 anos   (   ) Acima de 50 anos 
 
3. Estado civil: 
(   ) Solteiro                       (   ) Divorciado 
(   ) Casado                 (   ) Viúvo 
(   ) Separado               
 
4. Escolaridade:  
(   ) Ensino Fundamental Incompleto           (   ) Ensino Superior Incompleto 
(   ) Ensino Fundamental Completo           (   ) Ensino Superior Completo 
(   ) Ensino Médio Incompleto                    (   ) Pós Graduação 
(   ) Ensino Médio Completo           
     
5. Atividade Profissional: ____________________________ 
 
6. Renda Mensal: 
(   ) De 0 a 3 salários mínimos                   (   ) De 7 a 10 salários mínimos  
(   ) De 3 a 5 salários mínimos              (   ) Acima de 10 salários mínimos  
(   ) De 5 a 7 salários mínimos                            
 
7. Frequência de viagens  
(   ) Nunca Viajei                   (   ) Trimestral  
(   ) Anual                          (   ) Mensal 
(   ) Semestral                   (   ) Semanal                           
 
8. Quantidade de voos realizados partindo/chegando no Terminal internacional 
de Passageiros do Aeroporto de Aracaju por ano: 
(   ) De 1 a 3 voos                   (   ) De 9 a 12 voos  
(   ) De 3 a 6 voos               (   ) Acima de 12 voos 
(   ) De 6 a 9 voos                
                       
9. Motivação de viagens 
(   ) Negócios                   (   ) Acadêmica   
(   ) Turismo                 (   ) Saúde 
(   ) Familiar                
 
10. Dentre as viagens realizadas, qual o destino destas em sua maior parte: 
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(   ) Nacional, dentro do Nordeste       (   ) Internacional, América do Norte  
(   ) Nacional, fora do Nordeste          (   ) Internacional, Europa 
(   ) Internacional, América do Sul      (   ) Internacional, Ásia e Oceania                           




Sobre a situação atual do terminal de passageiros do Aeroporto internacional de 
Aracaju. 
11. Qual o meio de transporte utilizado para chegar até o aeroporto internacional 
(   ) Carro Particular                      (   ) Táxi / Uber 
(   ) Carro Alugado                   (   ) Bicicleta / Motocicleta 
(   ) Transporte Público            (   ) Outro: ____________                        
 
12. Sobre o acesso viário ao aeroporto internacional, você caracteriza como: 
(   ) Bom            (   ) Regular              (   ) Ruim 
 
13. O estacionamento do terminal internacional de passageiros possui uma 
estrutura adequada? 
(   ) Sim 
(   ) Não, não possui nenhum tipo de sombreamento  
(   ) Não, o asfalto está em péssimo estado de conservação 
(   ) Não, o asfalto está em péssimo estado de conservação e não possui 
nenhum tipo de sombreamento 
 
 
14. Qual o tempo médio de permanência dentro do aeroporto internacional? 
(   ) Até 1 hora                                  (   ) De 1 a 2 horas 
(   ) De 2 a 3 horas                           (   ) Acima de 3 horas 
 
15. O saguão de embarque/desembarque possui um tamanho adequado para o 
aeroporto internacional? 
(   ) Sim                                             (   ) Não  
 
16. O saguão de embarque/desembarque possui uma quantidade de mobiliários, 
na sua percepção: 
(   ) Ótima                                         (   ) Regular  
(   ) Boa                                            (   ) Ruim 
(   ) Indiferente 
  
17. Qual a qualidade (conforto) desses mobiliários (bancos e cadeiras) 
(   ) Muito Confortável                       (   ) Desconfortável  
(   ) Confortável                                 (   ) Muito Desconfortável 
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(   ) Indiferente 
 
 
18. Qual a qualidade da sinalização, painéis informativos e placa de 
acessibilidade dentro do terminal: 
(   ) Ótima                                         (   ) Regular  
(   ) Boa                                            (   ) Ruim 
(   ) Indiferente 
 
19. Qual sensação térmica o Saguão do Terminal internacional de passageiros 
propicia ao usuário? 
 
(   ) Calor           (   ) Neutro               (   ) Frio 
 
20. Sobre o raio-x, o procedimento em geral foi: 
(   ) Rápido                                        (   ) Lento  
(   ) Normal                                        (   ) Muito Lento 
 
21.  Sobre o trajeto do terminal às aeronaves e vice-versa, você considera 
adequado? 
(   )Sim                                              (   )Não 




22. Sobre serviços e comércios em terminais de aeroportos. Qual desses você 
acha necessário manter/criar no aeroporto internacional de Aracaju? 
 
(   ) Bancos                                     (   ) Farmácia 
(   ) Perfumaria                               (   ) Restaurantes 
(   ) Souvenires                               (   ) Agência de Turismo 
(   ) Lojas de calçados                    (   ) Lojas de vestuários 
(   ) Lojas de acessórios                 (   ) Salão/barbearia 
(   ) Artesanatos                              (   ) Câmbio 
(   ) Hotel                                         (   ) Fast-food 
(   ) Lotérica                                    (   ) Locadora de carros 
(   ) Floricultura                               (   ) Outros: __________ 
 
23. Sobre futuras instalações e modernização do aeroporto internacional, quais 
destas opções são positivas e bem-vindas no projeto: 
(   ) Pontes cobertas de embarque/desembarque conectando o terminal a 
aeronaves 
(   ) Climatização total 
(   ) Climatização parcial, tendo saguão com ventilação natural 
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(   ) Estacionamento aberto com sombreamento natural ou artificial 
(   ) Edifício garagem 
(   ) Voos internacionais 
(   ) Ampliação do número de esteiras de raio-x e balcões de check-in 
(   ) Sala Vip e business  
(   ) Outro: ______________________ 
 
24. Qual sua opinião sobre a arquitetura deste terminal do aeroporto de Aracaju 




25. Qual destes símbolos identifica mais a capital sergipana? 
(   ) Rio Sergipe                                                     (   ) Orla da Atalaia 
(   ) Arcos da Orla                                                  (   ) Ponte Aracaju-Barra 
(   ) Fauna e Flora (Arara, Caju, Caranguejo)       (   ) Outro: ___________ 
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Anexo A 
 
 
 
 








